THE  UNIVERSITY 


OF  ILLINOIS 
LIBRARY 


Rix^fiaeeriHÄ  Xiibrar? 


Digitized  by  the  Internet  Archive 

in  2015 


https://archive.org/details/dermotorwagen2519auto 


Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift 

DER  MOTORWAGEN 

Zeitschrift  für  Automobil -Industrie  und  Motorenbau 

Organ  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft,  E.  V. 


Inhalts  -Verzeichnis. 


XXV.  JAHRGANG  1922. 


REDAKTION  R.  CONRAD,  BERLIN-WILMERSDORF. 


VERLAG  VON  M.  KRAYN,  BERLIN  W  10. 


j .  3  OS 


Inhalts  -Verzeichnis. 


Heft  Seite 


Autorenverzeichnis. 

Ahlström,  Ingenieur  it  Fabrikdircktor,  Berlin. 
Eindrücke  wm    Pariser  Automobilsaloti   1922  XXXIV 

Hans  Baudisch,  Pvoi.  Dr.,  Wien. 
Neuerungen  im  Bau   von  Auspufftöpfen  und 
Schalldämpfern    IV 

G.  Becker,  Prof.  Dr.-Ing.,  Charlottemburg. 
Verwllkommnung    der  Kraftfahrzeugmotoren 
durch   Leichtmetallkolben   IX 

Gg.  Bergmann,  Dr.-Ing.,  Charlottenburg. 

Der  künftige   Verkehrsmotor    II 

VII 

Paul  Böhm,   Ing.,  Berlin. 
Der  Kreisel  als  Wendezeiger   X 

R.  Bussien,  Obering.,  Berlin- Weißensee. 
Schmaerung  der  Gelenkbolzen,  insbesondere  der 
Automobilfederbolzen    III 

R.  Conrad,  Zivilingenieur. 
Zur  Kritik  der  neuen  Richtlm-ien  im  AutomobU- 

bau   III 

IV 
V 
VI 

Gefahren  für  die  deutsche  Automobilindustrie  XXXVI 

F.  Eckardt,  Ing.,  Plauen  i.  V. 
Verdrehungsschunngumgen     im  Kraftübertra- 
gungsmechanismtis  von  Kraftwagen    ....  XIX/XX 

Roland  Eisenlohr,  Regicrungsbaumeister 
Dr.-Inig.,  Karlsruhe. 
Zum  Rhön^Segeinug-Weltbewerb  1922    ....  XVIll 
Erfolge  dctitscher  Flugzeuge  beim  Flugmieeting 

in  Zürich   XXIX 

Der  Tag  der  Technik,  Franlkfurt  a.  M  XXXI 

O.  Enoch,  Dr.-Ing.,  Berlin. 
Zur  Frage  der  Kraftverluste  bei  Luftreifen   .  .  XXVIII 

E.  Everling,  Dr.-In'g. 
Sicherheitsvorkehrungen  für  Flugzeuge   .  .  XXIV 

XXVII 

Georg  Ewers,  DdpL-Ing.,  München. 
Der  Platit-Kontakt   XXXV 

E.  Fernholz,  Ingenieur. 
Wirksame  Luftfilter  für  Kraft pfloigmotoren    .  .  VII 

E.  Gruenfeldt,  Ing.,  Cleveland,  Ohio. 

Zur  Frage  der  Leichtmetallko'ben   XV 

.XVI 

O.  Günther,  Ing.,  Berlin. 

Der  Vickers-Vulcan   XVIll 

Der  Handasyde  H2  Eindecker   XXVIII 

Luftgekühlte  Sternflugmotoren   XXXII 


647—648 


74—76 


163-164 


23—25 
128—133 

183-185 


46—47 


43—46 
63—73 
83—85 
105—115 
679—681 


360—371 


357—358 

565—566 
596 


529—531 


453—467 
512—516 

673 


138—139 


301 
322 

359-361 
533—535 
608—611 


Heft  Seite 

P.  Jaray,  Obering.,  Friedrichshafen. 

Der  Stromilinaenwagen   XVII  333—336 

Stromünienkarosserie    XXVI  505—506 

Die  Leistunigsberechnumg  des  Motorwagens 
luiter  besonderer  Berücksichtigung  des  Luft- 
widerstandes   XXIX    551 — 559 

R.  Katzmayr,  Ing.,  Wien. 
Bestimmung  der  Deformationagröße  von  Schrau- 
benblättern  im   Marsche    XII  223—225 

W.  Kauders,  Dr.,  Berlin. 
Eine  neue  Pneumatikkonstruktion  mit  teilbarer 

Pelge    VI  118—119 

W.  A.  Kerger,  Director,  s/Gravenage. 
Die  Automobilrennen  zu  Scheveningen    .  .  .  XIX/XX  380—382 

Ferd.  Klages,  Betriebsingenieur,  Bremen. 

Praktische  Arbeitsmethoden    XXI  399—401 

W.  Kniehahn,  Dipl.-Ing.,  Dresden. 
Technische  Hochschule. 

Der  Benzoitriebwagen  der  N.  A.  G   XXIX  560—563 

Hermann   Kronefeld,  Beriin. 

Ein  historisches  Motorrad  mit  Umlaiufmotor   .  .  III  54—56 

Gust.  Künzel,  Ing.,  Schlaggenwald  b.  Karisbad. 

Verwendung  von  Rohöl  als  Betriebsstoff  für 
Fahrzeugmotore   XIX/XX   371  372 

Verbesserungsmöglichkeiten  für  Zweitakt- 
motoren   XXXII  611—614 

Alexander  Lang,  Pat.-Anw.,  Dr.,  Berlin. 
Das  Deutsche   Reich  und  das   Madrider  Ab- 
kommen   XXIX    564  -565 

Werner  v.  Langsdorff,  Dipl.-Ing.,  Frankfurt  a  M, 

Zum   Pariser  Flugsailion   1921    I  2—3 

Die  neuen  Segelflugzeuge  beim  3.  Rhön-Wett- 
bewerb   ....    XXVII  519-523 

Die  deutschen  Segelflugzeuge    XXXI  596—599 

W.   Lehmann,    Betriebs-Ing.,  Beriin. 

Wirksame  Luftfilter  für  Kraftpflugmotoren    .  .  VI  117—118 

Die  deutsche  Kraftpflugind'usitrie    XXV  471—481 

XXX  572-579 

B.  V.  Lengerke,  Ingenieur,  Beriin. 
Die  Auswertung  der  Frühjahrsrennen  auf  der 

Avus    ...   XVIII  349 

Die  Aussichten  der  Ventilmotoren  als  Renntypen  XXX  571 

Hermann  v.  Littrow,  Ing.,  Linz  a.  D. 

Dieselelektrische  Triebwagen  der  schwedischen 

Staatsbahnen    XI II    258-  2 19 

Elektrische  Speichier-Triebwagenzüge  der  öster- 
reichischen Bundesbahnen   XVI  313 

E.  H.  Lockwood,  Professor,  Yale,  U.  S.  A. 

Zur  Frage  der  Kraftveriust?  bei  Luftreifen  XXII  413—418 

Ernst  V.  Lößl,  Dipl.-Ing.,  Aachen. 

Leichtmetallkolben   für  Zweitaiktmotoren    ...  X  188—190 


Maigel,  Ing.,  Berlin. 

Deutsche  Motorräder  und   Kraftradimotoren  .        VH  133^137 

G.  Mayer,  Ing.,  Leipzig. 

Motorwagen  mit  Luftsdiraubenan trieb    .  XXI    409  4n^ 

Idealtlugzeug  und  Junkersscher  Flügel  XXIII  l-^il^Tia 

Neue  Verkehrsflugzeuge     .          "  $X  S^Ü? 

bchlittenzubauten  für  Automobile    .  .  XXIV   4ft7  469 

D'^^ß^rmer-Zweimotonenanlage   für  Großflug.;  -io/-40b 

Die  Schoopsche  Massen  verzinkerei    .  .  ^XXIX  St'Üi 

Di?^uen"f  F^'^'n""''""^'^"^  ^^'^^''^^  '  '  ^XIX  581-583 
i^ie  neuen  L.  h.  G. -Flugzeuge  XXVH    mi  mi 

Neuerungen  ,m  SchoopWn  und  elektrischen  ^"^''^ 
Metallspntzverfahren  XXXI  II    fai  h-xn 

Das  neue  Albatms-Verkehrsflugzeug'  L  58    .     XXXIV    648  650 
Hermann  Msrtz,  Ing.,  Stuttgart. 

Die  heutige  Lichtbogenzündung    .  "  XIX/XX    382  387 

E.   Meyer,   Ing.,  Johannisthal. 
Zur  Frage.  Flugboot  oder  Zweischwimmerflue- 

^^^^   II  33-34 

Erich  Meyer,  Ing.,  Dresden. 
Der  erste  englische  Segelflug-Wettbewerb    .     XXXIII  634-637 
Karl  Fr.  Nägele,  lag.,  Berlin-Neukölln. 

Der   Ami-Fahrrad-Hilfsmotor    XVII  33Q 

Dr.  Neuburger,  Berlin 
Vollkontrolle   fiir   Fahrzeuge  aller   Art  durch 

„Was-War-Wann",  Original  Bruhn      ....         VI  123 
Ernst  Neumann  -  Neander,  Fahrzeugarchjiekt, 

Bornim  i.  Mark. 
Stiiwandlungen  im  Karosserie-  und  AutomobiJ- 

bau  1911-1921    w  „ 

Stromlinienkaross^ne  XXII  418-420 

W.  Noel,  Berlin. 
Vorschläge  zur  Verbilligung  und  Vereinfachung 
der  Zulassungen    XIV  278 

O.    D.  North. 

Schraubenradgetriebe    XXI    405  -407 

August   V.   Parseval,    Dr.,  Professor. 

Motorluftschiffahrt  nach  dem  Kriege   XV  287—289 

Rudolf  Pels   Leusden,   Ing.,  Darmstadt. 
Erschüttenmgsisolation  für  Kraftfahr-  und  Flu<r- 
^  zeuge  ^         VII    n?  i-^s 

Em  Holzscheibenrad  ,X  176 

Aurel  Persu,  Prof.,  Dipl.-Ing.,  Berlin. 

Elastische  Verbrennungsmotoren   VIII  153—158 

J.  Piünzke,  Oberingenieur,  Beriin-Baumschulenweg. 
Zur  Frage  der  Verwendung  schwerer  Brenn- 
stoffe Hl  der  Vergasermaschine   VII  125—127 

Praetorius,    Ing.,  Neufinkenkrug. 
Neuerungen  in  der  Kühlung  der  Verbrennungs- 

'"^^«'-^    .         IX  165-171 

Oskar  Redtwitz,  Ing.,  Stuttgart. 
Neuzeitliche  Formmaschinen  in  Gießereien  der 
Automobilindustrie    jjj  48_53 

G.  Reinhardt,   Ing.,  Lauter-Sa. 

Das   L.  F.  Q^-Schiffsfiugzeug   XXXVI  689-690 

August   Riebe,    Ing.   und  Fabrikbesitzer. 

Die  Zerrüttung  der  deutschen  Volkswirtschaft  .  XXXIV  652—656 

Horst  Schiebler,  Dr.-Ing.,  Dresden. 
Das  Problem  des  Motorschlittens  ...  I  3^10 

VIII  145—153 

XI  203—208 

XII  225—232 

XIII  250—258 

XV  291—294 

XVIII  350-357 


W.  Schlachter,  !ng.,  Wiesbaden. 

Automobilwagenfedern    xxi  395—398 

XXV  481-484 

Schlesinger,   Proi.,   Dr.-Ing.,  Berän. 

Zur  Frage  der  Normen  für  metrische  Gewinde  IX  165 
J.  Schoenecker,  Ing.,  Wiener  Neustadt 

'^'^""^^■^S^^"      XXXV  663-668 

H.  Schrön,  Dr.-Ing.,  München.  . 

Gabelwinkei  für  gleichmäßige  Zündfolge'  ...  XVI  307-31 9 
tmteilung  und  Benennung  der  vierzylindTigen 

Leichtmotoren   XXXI  589-595 

Friedrich  Soltau,  Dipl.-Ing.,  Kiel. 

Schiffsmotoren      ...  yii    o'>a    01  1 

Schiffsdieselmotoren  li                         ;  xiV  265-266 

Joseph  Spießbach,  Patetitanwalt,  Dipl.-Ing. 

Berlin-Friedenau.  ' 
Angestelltenerfindung  und   Bifinderehre    ...      XI V  266 
H.   Steiner,    Betriebsing.,  Berlin-Johannisthal. 
Die  Bearbeitung  der  Kuirbelwellenarme    .  .  .    XXXI  600—603 

J.  Storch,  Berhn. 
Ausländische  Kippwagen  und  Anhänger  (Schluß)  I     Ii— 14 

Brasilien  als  Motorwagemmairkt  \     is— 19 

Französisiche   Straßenbau-  und  Verkehrsver- 

hältnisse   y     93— 05 

Die  AutomobilausstelJung  von  New  York  X  190^1Q5 

Kommentar  zur  englischen  Ein-  und  Aiisfuh,r- 

stahstik   j^jj  235—237 

Der  englische  Motoraiiinibusverkehr   XXVI  493—408 

Panser  Verkehrsvei^hältnisse   .  XXVIII  535—539 

E.  Tönjes,  Ing.,  München. 

Automobil  Versicherung    XXV   4S4— 485 

Voigtmann,  Ing.,  Berlin. 

Ein   neuartiger  Gleiskettenischlepper   XXIX  563—564 

Paul  H.  Weise,  Ing.,  Leipzig. 

Der  Grote-Zweitaktmotor  XIX/XX  372—374 

W.  Wencelides,  Ing.,  Dozent   an  der  Tech- 
nischen  Hochschule  Riga. 
Automobil   und   Motorpflug  in  Lettland  XXVI 491—492 

Subventiomeruing  von  Motorpflugfirmfen  in  Lett- 

'^"^   XXXII  607-608 

Erich  Werner,  Dipl.-Ing.,  München. 
Triebwerkanordnung  und  Flugsicherheit    ,  .  .    XXIII  439—441 

H.  Werner,  Ing.,  Meißen. 
Deutsche  Segelflüge  und  das  Fernflugproblem    XXXV  671—673 
Bremsvorrichtung  mit  Haw-Propelier    ....  XXXVl  692—693 

Wimplinger,    Ddpl.-Ing.,  Berlin-Südend'e. 

Schlee-Ringschwimmer-Vergaser    XXIII  443—445 

C.  Wirsum,  Ing.,  Halensee. 
Petroleum  als  Betriebsstoff  für  landwirtschaft- 

hcbe  Maschinen   XXX  584-585 

Artikel  ohne  Angabe  des  Autors 

Amerikanischer  Motoromnibusverkehr.   Der  -.  .  XXVIII  539—542 

Argentinien  als  Motorwagenmarkt                            n  38—39 

Austau'schbau                                                       xil  238 

Austauschbau  in  der  Automobilindustrie                   V  98—99 

Automobil  im  Dienste  der  Landwiirtschaft.  Das  XXXIIl  651—652 
Automobil-   und   Flugtechnischen  Gesellschaft. 
Bericht  über  die  Tagung  und  Haoiptversaimim- 

^  'u"g  der                                                         VII  141—142 

Automobildampf wagen.    Neuer  englischer    .  .  XXXIV  657—658 

Avus.  Die  Motorrad-  und  Autorennen  auf  der  .     XVII  340—342 

Belgien.   Verkehrsvei^hältnisse  und  Marktlage  in         III  57—58 

Berhner  Automobilausistellung.   Von  der    ... .        ]|  30—39 

Brasilien.    Die  Autoniobilaiusfuhr  nach:                      V  95  " 

Bremsvorrichtung  mit  Haw-Propeller    .  .  .     XXXVI  692—693 


-   5  — 


Heft  Seite 

Britische  Industrie  und  die  deutschen  Repara- 
tionsleistungen.   Die                                             X  197—199 

XI  214—218 

Bulgarien  als  Absatzgebiet  für  Elektromobile             II  29 

Calcutta  im  Dezember  1921.  Von  der  Autoaus- 

Stellung  in                                                        HI  53 

Dänemark  1921.   Das  Kraftfahrvvesen  in    .  .  . .       VI  120—123 

Daimler-XVerke  und  die  württembergische  Ge- 
werbesteuer  XXXIV  659-66  J 

Druckluftwerkzeug     zum    Ansenken  kleiner 

Löcher                                                              IV  77-78 

Eindecker  D.  H.  29.    Der  englische                    XXVI  499—500 

Einspurauto  Mauser.     Das                                  XXV  485—486 

Elektrizitätswerke  E.  V.   Vereinigung  der   .  .  .     XVII  345 

Englische  Ein-  und   Ausfuhr  von  Motorfahr- 
zeugen und  Teilen  in  den  Jahren  1918 — 1920. 

Die                                                                 XV  233-235 

Ernoul-F.  A.  T.  M.  12-Verkehrsfliigzeug.  Das 

neue                                                               XVI  314 

Flugboot  oder  Schwimmerflugzeug                         XV  291 

XXII  421—423 

Flugzeug   B.  A.  T.-F.  H.  27   XIX/XX  375-378 

Flugzeuge.    Aerodynamische  Verfeinerung  der    XXVII  525 — 527 

Flugzeugführer.     Unterrichtskursus  für    ...       VIII  159 

Fräswerkzeug  für  Ventilsitze                                    X  195 

Französischen  .Automobilindustrie.  Betriebsstoff- 
Emanzipation  der                                            XV  300 
Französischen  Motorwaigenindustrie.    Die  Lage 

der                                                              XVIII  362—365 

XIX/XX  377—378 
Generatorgas-Automobile     in     England  und 

Frankreich    ....   XXXV  668-670 

XXXVI  681-688 

Haag-Konferenz.      Wirtschaftliche  Betrachtun- 
gen und  Vorschläge  zur                                 XIV  271 — 273 

Halbdieselmotoren.     Framzösischc                           XIII  245 — 249 

Hentzen,  Gewinner  des  Preises  des  Verbandes 

Deutscher   Luftfahrzeug-Industrieller      .  .      XXXV  673 

Heereslastw^agen.  Neue  englische  Richtlinien  für  XXXIl  618 — 622 

Hollands  Automobileinfuhr  1921                          XVI II  365—366 

Italienischen  Automobilmarkt.    Vom                   XVIII  361 — 362 

Japan.  Neues  aus                                               XXI  407—408 

Javas  und  Maduras  Außenhandel  mit  Kraft- 
fahrzeugen in  den  ersten  Quartalen  1921  .  .          V  96 

Junkers-Kleinflugzeug.    Das  neue                         XXII  420—421 

Kleinasiens-    Die   Bodenschätze                           XVI  319—320 

Kugel-  und  Rollenlager                                         XI  221 

Landverkehrsflugzeug  Dormier  Komet  1922.  Das 

neue                                                              XXX  5T9— 580 

Luftfahrzeugindustrieller  für  motorlosen  Segel- 
flug.   Preis  des  Verbandes  deutscher    ...         IX  176 — 177 
Luftfahrt.    Preisaufgabe  der  Stiftung  zur  För- 
derung der                                                    XXII  429 

Luftreederei.     Linien  der  deutschen                   XIV  277 
Luftreederei.    Mitteilung  der  deutschen  "...          V  96 — 97 
Luftverkehr  während  der  Leipziger  Frühjahrs- 
messe                                                               VI  119 

Luftverkehrsgesellschaften  in  graj^hischer  Dar- 
stellung. Leistungen  der                                     VII  139 

Megola-Motorrad.    Das  neue                                XVI  317—319 

Mehrspindel-Bohrapparate                                      XIV  267—271 

Mexikanische  Oelfelder  und'  die  unzureicheTidie 

Oelproduktion  der  Ver.  Staaten.  Die  .  .  .           IX  171—176 
Mineralöl    für    Kraftwagen.     Unerlaubter  Be- 
zug  von                                                           VI  122 

Mittelmeerländer  als  Motorwagemmarkt.   Die             X  195 — 197 

Motorfahrzeugindustrieller.  Eingabe  des  Vereiins        XII  239 

Motoromnibus.    Von  London  nach  Madrid  im  XXXIl I  638—639 

N.  A.  G.    Zum  20jährigen  Bestehen  der    ...           I  16 

Napier-Fahrgestell.  Das  40/50  PS-  ....  XV  295—299 
Niederländisch-Indiens  Automobil-  und  Fahrrad- 

einfuhr  im  Jahre  1921   XIX/XX  379—380 

Normalien   des   Vereins  deutscher  Motorfalhr- 

zeug-InduBtrieller                                             XXIX  560 

Normalien  des  V.  D.  M.  I.                                   XXX  583—584 

Normalien-Kommission  des  V.  D.  M.  I.  Beridit 

über  die  Sitzung  der  XXVII  517  518 

Normalisiening^sarbeiten  in  England   ......    XXHI  433—436 

NormaUsierungsbestrebungen.  Amerikainische  ■  IV  76 — 77 
Nutenziehmasdhine  zum  Nuten  von  Gleitwellenr 

hülsen                                                           XII  237—238 


Heft  Seite 


Olympiaschau.     Statistische  Angaben  über  die 

Londoner     ,  ^   ' 

Olympiaschau.   Einfluß  und  Erfolg  der   ....  III 
Opelbahn.   Das  Rennen  um  dten  großen  Preis 

der    XVIIl 

Osten.   Automobilwesen  im  fernen   XIV 

Peru  als  Automobilland   XXIV 

Peruanische  Verkehrsiverhältnisse   H 

Preiserhöhung  auf  der  Avus  XXXV 

XXXV 

Presse.   Hydraulische  zum  Auf-  und  Abpressen 

mn   Vollgummireifen   I 

Prix  de  la  Consommaition.   Der  Grand  ....  XXVI 11 
Raupensdilepper  und  Schneepflüge  in  der  kana- 
dischen Flolzindüstrie   XVI 

Raupenschlepper.    Neuer  amerikani schier  .  XXVI 

Reichsverkehrsministerium.    Aus  dem     ....  XXXIV 

Rumänische  Petroleumindustrie   H 

Saml-Do'ppeldecker    H 

Sitdan  und  Ostafrika  als  Motorwagenmarkt.  Der  IV 
Sechsradlastwagen;  Englische  und  französische  XXII 
Schiebersteuerung.    Eine  neue  XXVI 

Schmiermittel-Marktbericht    VIII 

IX 
X 

Schnellastwagen.    Ein  neuer  XXXIIl 

Schwedischen    Motorwagemmarktes.    Die  Aus- 
sichten des   I' 

Schweiz.    Geschäftslage  in  der    ........  VI 

Schweiz,   Oesterreich   und   Italien.    Lage  der 

Automobil-   und   Maschinenindustrie  in   der  XV 
Sportausstellung  im  Beriiner  Sportpalast    ...      XIV  . 

Spritzgußmaschine.   Eine  neue    .  .  . ,   XXX 

Straßenbaukongreß.   Vierter  internationaler  XXXI 

Tourist-Trophy-Rennen.   Die  XXVII 

Transportzug  "Gigant.  Der  b  enzin  elektrische  XXXI 
Venezuela.  Verkehrs-  und  Marktverhältnisse  in  XIII 
Verkehrsflugzeug,  Type  V  13.  Das  L.  F.  G.-  VI 
VerkehrsflucTzeug  Bristol-Pullman.  Das  1600  P  S-  XV 

Vibrac-Stahf  XXVIII 

Wiener  Herbstmesse   XVI 

Zuschriften  an  die  Redaktion    HI 

V 
VIII 
XIII 
XXIII 

Motortechnik. 

Auspufftöpfen   und   Schalldämpfern.  Neuerun- 
gen im  Bau  von  IV 

Brennstoffe    in    der    Vergasermaschine.  Zur 

Frage  der  Verwendüng  schwerer   VII 

Fahrrad-Hilfsmotor  Ami   XVII 

GebläseMotor  Junkers   VI 

Gebläse-Motor  Argus    VI 

Gegenläufiger  Motor   Eole    VI 

Getriebe  IV 

Getriebe.    HydrauUsche    IV 

—  Schraubenrad  XXI 

—  Napier    XV 

—  Sternkolbengebläse    V 

—  Stufen   (N.  A.  G.)    VI 

Halbdieselmotoren.    Framzösiische    XIII 

KraftpflugmotorenL    Wirksame  Luftfilter  für  VI 

VII 

Kritik   der   neuen    Richtlinien    imi  Automobil- 
bau.  Zur  HI 

IV 

Kupplungen.    Relais-   IV 

Kühlung  der  Verbremniungsimotoren.  Neuerun- 
gen in  der  ,  .   IX 

Leichtmetallkolbenu    Vervollkommnung  der 

Kraftfahrzeugmotoren  dUrA   IX 

Leichtmetallkolben  für  Zweitalktmotoren    ....  X 

XV 
XVI 

Leichtmotoren.   Einteilung  und  Benennung  der 

vierzylindrigen    XXXI 

Lichtbogenzündung.    Die  heutige   XIX/XX 


16-17 

54 

365 

274—276 
468—469 

38 
674 
674 

14—15 
543—544 

315—317 
502—505 
658 
34—35 
25—27 
78—79 
423—429 
500—501 
158 
177 
2iOO 
640 

27—29 
116—117 

300-301 
.  273—274 
587 

599—600 
524—525 
599 

320—322 
119—120 
289—200 
542—543 
322 
59 

98—100 
159 

259—260 
448 


74—76 


125—127 

339 

107 

108—109 
108 

66—67 

63—  64 
405—407 
295—299 

83—84 
113—115 
245—249 
117—118 
138—139 

43—46 

64—  73 
64 

165 

163—165 
188—190 
301 
322 

589—595 
382—387 


—  6  — 


M  agi  ru  s-Motorspritze 
Megola-Motorrad 
Motor  Deut/er 


Heft 

■  II 
XVI 

-  Käinper  45  PS  .  .  y^xlu 
~    Napier,  40  50  PS  x\i 

-  N.  A.  O.  Trieb-.va  en 
Motoren,  Gebläse- 


Motorrad  mit  Umlaufmotor.   Ein  historisches 
Motorrader  und  Kraftradimotoren,.  Deutsche 
Motorschlittens.    Das  Problem  des 


füir  landw  irtschaft- 


Petroleum  als  Betriebsstoff 

liehe  Maschinen 
Rennwagen 

Rohöl  als  Betriebsstoff  für  Fahrzeugmotoren 
Schiebersteuermig.    Eine  neue 
Schiffsimotoren 
Schiffsdieselmotoren 

Triebvva-en    der    schwxidischen  Staatshahme 

Dieseleleklr.sche  

Verbrennungsimotoren.  Elastische 
Vergaser  Maybach-  

—  Schlee-Ringschwimmer- 
Verkehrsmotor.    Der  künftige    .  ' 

Zündfolge  bei  mehrreihigen 
.Gabelvvinkel  für   ...  . 


XXIX 
IV 
V 

III 

VII 

I 

VIII 
XI 
XII 
XIII 
XV 
XVIII 


Seite 
30—33 

317-319 

629 

632—633 
295—299 
562—563 

68—73 

85 

54—56 
133—137 

3—10 
145—153 
203  208 
225  -252 
250  -258 
'291—294 
350—357 


Verkehrsimotoren 


Zw  ei  ta  ktmolore  n .    U  ebe  rdi  me  n  si  o  n  i  erte 


—  Baer 


Grote   

Verbesserungsmöglichkeifen  für 


XXX 

584 

5S5 

XXXV 

663- 

-668 

XIX 

371 

-372 

XXV 

500 

-501 

XI 

208- 

-214 

264- 

-265 

258- 

-259 

VIII 

153- 

-158 

III 

45- 

-46 

XXIII 

443- 

-445 

II 

23- 

-25 

VII 

128- 

133 

XVI 

3;)7- 

312 

XVII 

329- 

333 

V 

85- 

-87 

VI 

105- 

-110 

V 

106 

VI 

105- 

-110 

XIX/XX 

372- 

374 

XXXII 

611- 

-614 

Automobiltechnik. 

Austauschbau  in  der  Automobilindustrie    ,  .  V 

XII 

Automobildampf  wagen.   Neuer  engüscher  XXXIV 

Automobilwagenfedern    j^XI 

XXV 

Avus.  Auswertung  der  Frühjahrsrennen  auf  der  XVIII 
Benzoltnebwagen  der  N.  A  O  XXIX 
Emspurauto  Mauser  v^y 
Erschütterungsisolation     bei     Kraftfahr-  und 

Flugzeugen    w., 

Fahrzeugkontrolle.  Was- War- Wann VI 
Generatorgas-Automobile     in     England  und 

'^'■^"'^'•eich   XXXV 

XXXVI 

Gleiskettenischlepper.  Ein  neuartiger  XXIX 
Heereslastwagen.  Neue  englische  Richfinien  für  XXXIl 
Holzscheibenrad.    Ein    jX 

Karosserie-    und      Automobilibau  1911-1921 

Stilwendungen  im   '  y 

Kippwagen  und  Anhänger.   Auisländische         '  I 

Kraftpflugindustrie.    Die  deutsche   XXV 

XXX 
XXXIII 

Kraftveriuste  bei   Luftreifen.    Zur  Frage    .  XXII 

XXVIII 

Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilban 

  III 

IV 
V 

Kugel-  und   Rollenlager  ^ 
Leistungsberechnung  des  Motorwagens  unter 
besonderer  Berücksichtigung  des  Luftwider- 
standes  XXIX 

Motorwagen    mit    Luftschraubenantrieb   '  XXI 


98 
238 

657—658 
395—398 
481—484 
349 

560—562 
485—486 

137—138 
123 

668—670 
681—688 
563—564 
618—622 
176 

87—93 
11—14 
471—481 
572—579 
627—633 
413—418 
529—531 

43—46 
63—73 
83—87 

105—115 

221 


551-559 
402—405 


Heft 

Motoromnibusverkehr.    Der  amerikanische  XXVIII 

Napier-Fahrgestell.   Das  40/50  PS-   XV 

New  York.  Die  Automobi'ausstellung  von  X 
Olympiaschau.    Statistische  Angaben  über  die 

Londoner    .   .  ,.,   | 

Pariser  Automobilsaloni  1922.   Eindrücke  vom  XXXIV 
Pneumatikkonstruktion  mit  teilbarer  Felge  VI 
Raupenschlepper.  Neuer  amerikanischer    ^  XXVI 
Raupenschlepper  und  Schneepflüge  in  der  kana- 
dischen  Holzindtetrie    XVI 

Rennwagen    XXXV 

Schlittenzirbautcn   für   Auto^nobile    XXIV 

Schmierung  von  Gelenkbo'/en  insbesondere  der 

Automobilfederbolzen    \\\ 

Schnellastwagen.    Ein  neuer   XXXIII 

Sechsradlastwagen.  Englische  und  französische  XXII 

Sportausstellung  im   Beriiner  Sportpalast    .  .  XIV 

Stromlinienkarosserie    XXII 

,.                  ^  XXVI 

Stromunienwagen.    Der    XVII 

Transportzug  Gigent.    Der   benzin-elektrischc  XXX 
Verbessenmg   der   FahrteigenisAaften     ....  VI 
Verdrehungsscbwinguingen     im  Kraftübertra- 
gungsmechanismus von  Kraftwagen    ....  XIX/XX 
Ventilmotoren    als    Rcnintypen.     Die  Aussich- 
ten der      XXX 


Seite 
539-543 
295—299 
190—195 

16-17 

647—648 
118-119 
502-505 

315-317 
663—668 
467-468 

46-47 
640 

423—429 
273—274 
418—420 
505—506 
333—336 
599 

110—112 
369-371 
571 


Flugtechnik. 

Eindecker.     Der   englische    D.   H.   29        .  ,  XXVI  499—500 

—    Handasyde   H.  2    XXVII  533—535 

Flugboot  oder  Zweischwimmerflugzeug.  Zur 

Frage  |]  33_34 

Flugboot  oder  Schwimimerfluigzeug   XV  291 

Fhigboot  und  Schwimmerflugzeug   XXII  421—423 

rri       ,  ^       ^  XX?^  581—583 

Flugsalon  1921.   Zum  Pariser  i  2—3 

Flugzeug   B.  A.  T.-F.  H.  27   .XIX/XX  375-376 

F  ugzeuge.     Drei   neue   L.   F.  G.-       ....    XXXII  614-617 
Flugzeuge;   Ertolgc  deutscher    -  beim  Flug- 
meeting in  Zürich                                          XXIX  565-566 

^  --^Aerodynamische  Verfeinerung  der  .  .  XXVII  525—527 
(irolJflugboote.     Die  Dornier-Zweimotorenan- 

lage  für  XXVIII  531—533 

Idealflugzeug  und   Juinikersscher  Flügel  XXIII  439 

Kleinflugzeug.    Das  neue   [unkers   XXII  420—421 

Kreisel  als  Wendtezeiger.   Der   x  183— 188 

Landflugzeug  Dorme'r  Komet    ...  XXIII  439 

,  XXX  579-581 

Luttreedenei.    Linien   dter    XIV  277 

Luftverkehrsgesellschaften  in  graphischer  Dar- 
stellung.    Leistungen   der  deutschen      .  .  VII  139 
Motoriuftschiffahrt  nach  dem   Krieg  XV  287—288 
Rhön-Segelflug-Wettbewerb    1922.     Zum     .  .  XVIII  357—358 
Saml-Doppeldecker  ......  j[  25—27 

Schiffsflugzeug.    Das  L.  F.  G.'  „V.  1 9''  "  '  .'  .' XXXVI  689-690 

Sege  f  ugwettbewerb.    Der  erste  englische    .  XXXIIl  634—637 
Segelflugzeuge  beim  3.  Rhön-Wettbewerb.  Die 

  XXVII  519-523 

c                   ,    ,      r-     r  596-599 

Segelfluge  und  das  Fernflugpioblem    .  .  .  XXXV  671—673 

Sicherheitsvorkehrungen  für  Flugzeuge    .  .  .  XXIV  453—457 

c  u     u    u,           .  ^XV"  511-516 
bchraubenblattern   im   Marsche.  Bestimmung 

der   Deformationsgröße    XII  223—225 

Sportflugzeug  Dormier  Libelle   XXIII  440 

Sternflugmotoren.    Luftgekühlte    XXXII  608—611 

Triebwerkaniordiiumg  und    Flugsicherheit      .  .  XXIII  439—  441 

Verkehrsflugboot   Doirniier-Delphin>    .  .  .  XXIII  440 
Verkehrsflugboot  Dornier-Wal.  Das  neue  Zwei- 

"^«^oren-    XVII  337-339 

Verkehrsflugzeug  Type  113.   Das  L.  F.  G.-    .  VI  119—120 

—  ßnstol  Pullman  1630  PS-   XV  289—290 

—  Bri^tol-Zehnsit/er-   XXIII  442-443 

— .  Das  neue  Ernoul-F.  A.  T.  M.  A^-    .  XVI  314 

—  Virkers-Vulkan-    XVIII  359-361 

L.  58.    Das  neue  Albailros-  XXXIV  648—650 


—  7  — 


Heft  Seite 


Fabrikation. 

Arbeitsmethoden.    Praktische     .  .      .  ■  • 

Bohrungen.   Festlegung  der  Unterma  .  e  für 

Druckhittwerkzeug  zum  Ansenken  kiemer 
Löcher  ....... 

Felgenprofil«.    Lehren  für   

Formmaschinen  in  Gießereien  der  Automobil- 
industrie   

Fräswerkzeug   für  Ventiläiue 

Karosserie-  und  Automobilbau  1911~H21.  Stü- 
wandhingen  im 

Kurbelvvellenarme.    Bearbeitung   der  .... 

Mehrspindel-Bohrappaj-ate    • 

Normalien  des  Vereins  Deutscher  Motorfahr- 
zeug-Industrieller 

Normalienkommission  des  V.   D.   M.-L    .  .  . 

Normalisierung   •  ■ 

Normaüsienmgsibestrebungen.    Amenkajusche  . 

Normalisierungsarbeiten.  Englische   

Normen  für  metrische  Gewinde.  Zur  Frage  der 

Nutenziehmaschine  zum  Nuten  von  Gleitwellen- 
hülsen 

Piatitkontakt.  Der   

Presse.  Hydraulische  —  zum  Auf-  und  Ab- 
pressen von  Vollgummireifen   

Schleif  zugaben   ■  '  .  ' 

Schmierung  von  Gelenkbolzen  insbesondere  der 
Automobilfederbolzen   

Schoopsche  Massenverzinkung 

Schoopschen  und  elektrischen  Metallspntzv  er- 
verfahren.   Neuerungen  im   

Spritzgußmaschin«.    Eine  neue 


Verschiedenes. 

Angestelltenerfindung  und  Erfinderehre 
Argentinien  als   Motorwagenmarkt  ... 
Ausfuhrabgaben  auf  Gummireifen 
Ausschreibung 

Automobil  im  Dienste  der  Landwirtschaft.  Das 
Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft. 

Bericht  der  ■  ■ 

Automobilindustrie.  Gefahren  für  die  deutsche  XXXVI 
Barcelona.    Aiitomobilausstelliung  in    .      .  .   XIX/ XX 

I 


XXI 

399- 

-401 

XXVI 

50 

IV 

77— 

-78 

XXX 

583- 

-584 

III 

48- 

-53 

X 

195 

V 

87- 

-93 

XXXI 

600— 

-DUO 

XIV 

267- 

-271 

XXIX 

560 

XXVII 

517- 

-519 

IV 

65 

IV 

76- 

'7*7 

-II  . 

XXIII 

433- 

-436 

IX 

165 

XII 

237- 

-238 

XXXV 

673 

1 

14- 

-15 

XXX 

563 

Iii 

46- 

-47 

XXIX 

56ö 

XXXIII 

637- 

-638 

XXX 

587 

XIV 

266 

II 

38- 

-39 

XVlII 

366 

XIV 

279- 

-281 

XXXIV 

651- 

-652 

Belgien.  Verkehrsverhältnisse  und  Marktlage  in 

Braalien  als  Motorwagenimarkt  

Brasilien.    Automobileinfulir  naich  

Britische  Industrie  und  die  deutschen  Repara- 
tionsleistungen. Die   

Calcutta  1921.    Von  der  Ausstellung  in    .  .  . 

Dänemark.   Kraftfahrwesen  in  

Daimlerwerke  und  württembergische  Gewerbe- 
steuer  

Deutsche  Reich  und  das  Madrider  Abkommen. 
Das  

Englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorfahr- 
zeugen und  Teilen  in  den  Jahren  1918—1^20 

Französischen  Automobilindustrie.  Betriebs- 
stoffsenianzipation  der   .  .  . 

Italienischen   Automobilmarkt.  Vom 

Japan.   Neues  aus 

Javas  und  Maduras  Motorwagenmarkt  19^1 
Haag-Konferenz.  Wirtschaftliche  Betrachtungen 

und  Vorschläge  zur  

Hollands  Automobileinfuhr  1921   


X 
XI 

III 

VI 

XXXIV 

XXIX 

XII 

XV 
XVIII 
XXI 

V 

XIV 
XVIII 


141-142 
679—681 
374  -  375 
57—58 
18—19 
95 

197—199 
214—218 
53 

120  123 
659  660 
565-566 

233-235 
300 

361  362 
407—408 
96 

271-273 
365 


Heft  Seite 

Kleinasiens    Bodenschätze    XVI  319—320 

Lettland.  Automobil-  und  Motorpflug  in  .  .  XXVI  491—4^2 
— .  Subventionierimg  von  Motorpflugfirmen  in  XXXI  607—608 
London  nach  Madrid  im  Motoromnibus.  Von  XXXIII  638— 63'^ 
Luftfahrzeugindustrieller  für  motorlosen  Segel- 
flug. Preis  des  Verbandes  Deutscher  ...  IX  176—177 
Luftreederei.  Linien  der  deutschen  ....  XIV  277 
Luftreederei.   Mitteilung  der  deutschen    ....  V  96 

Luftverkehr  während  der  Leipziger  Messe  VI  110 

Luftverkehrsgesellschaften.       Leistungen  der 

deutschen   VII  139 

Mittelmeeriänder  als  Motorwagenmarkt.    Die  X  195 

Motorfahrzeugindustrieller.    Eingabe  des  Ver- 

,eins   Deutscher    XII  239 

Motoromnibusverkehr.    Der  amerikanische    .     XXVIII  539—543 

-.  Der  englische   XXVI    493  -498 

Motorwagenindustrie.     Die    Lage    der  franzö- 
sischen   XVIII  362-365 

XIX/XX  377—378 
N.  A.  G.    Zum  20jährigen  Bestehen  der    ...  116 
Niederiändisch-Indiens  Automobil-  und  Fahrrad- 

einfuhr  1921     .  .  -  XIX/XX  379 

Olvmpiaschau.    Einfluß  und  Erfolg  der  III  54 

Osten.  Automobilwesen  im  Fernen   XIV  274—276 

Peni  als  Autonvobilland   XXIV  468—469 

Petroleuinindustrie,  rumänische.    L>ie  II  ^4-35 

Preiserhöhung  auf  der  Avus  XXXV  674 

Prix  de  la  Consommation.   Grand   XXVIII  543—544 

Schmiermittel-Marktbericht   VlII  158 

IX  177 

X  200 

Scliwedischen  Motormarktes.  Die  Aussichtendes  II  27—29 

Schweiz.    Geschäftslage  in  der  .         VI  116—117 

Schweiz,   Oesterreich   und   Italien.    Lage  der 

Automobil-  und  Maschinenindustrie  in  der    .        XV  300—301 

Tag  der  Technik  in  Frankfurt  a.  M  XXXI  596 

Tourist-Trophy-Rennen.    Die   XXVII  324—325 

Straßenbaukongreß.    Vierter  internationaler    .   .     XXXI  599—600 
Straßenbau-   und   Verkehrsverhältnisse.  Fran- 
zösische .   V  93-95 

Sudan  und  Ostafrika  als  Motorwageiimarkt   .  .       .IV  78—79 

Verkehrsverhältnisse.    Pariser     .  XXVIII  535—539 

Verkehrsverhältnisse.    Pcnianische    II  38 

Venezuela.  Verkehrs-  und  Marktverhältnisse  in  XVI  320—322 
Volkswirtschaft.  Zerrüttung  der  deutschen  .  .  XXXIV  652—658 
Zollerhöhungen.   Belgische   H  33—36 

XI  218 

Zollerhöhungen    der   Schweiz    XXVI  502 

Zolles  für  Kraftwagen  und   Motoren.  Aende- 
lungen   des  (Tschechoslowakei)    ......         VI  107 

Zölle  für  Kraftfahrzeuge  in  Portugiesisch-Ost- 
afrika   XVI 1  339 

Zolltarif.    Der  ostindische   XXIII  446—447 

Zolltarif.    Der  neue  bulgarische  XXVIII  544—543 

Zolltarif.    Der  neue  itailieiiiische   H  36-38 

Zolltarif.     Der   neue   spanische  XVII  342—343 

Zolltarifs.    Der  gegenwärtige  Stand  des  letti- 
schen   V  96 

Zolltarifs.    Neuester  Stand  des  tscheciioslowa- 
kischen  XIX/XX   378  -379 

Zollzuschläge  für  gewisse  Waren  (Peru)    .   .  .     XXIII  443 

Zulassungen.    Vorschläge  zur  Verbilligung  und 

Vereinfachung  der    XIV  278 

Zuschriften  an  die  Redaktion  III  59 

V  98—100 
VlII  159 
XIII  259—260 
XXXV  674 


Druck  von  Siegfried  Soholem,  Berün-Sohöneberg. 


i 


r 


Heftl. 


Verlag  n.  Expedition 
Bertin  WIO, 
Oenthiner  Str.  39. 
M.  KRAYN, 
Verlagsbuchhand  lung 

Telephon: 
Lätzow  6204. 

Postscheckkonto 
Berlin  336  47. 


XXV.  Jahrgang. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift 


10.  Januar  1922 


Der  motorwagen 

Zeitschrift  ffir  Automobil  ■  Industrie  und  Motorenbau. 
Organ  der  Aatomobil-  and  Flugtechnischen  Gesellschaft  E.  V. 


Redaktion: 
Berlin  -Wilmersdorf, 
Hohenzollerndamm  205. 
Zivilingenieur 
ROBERT  CONRAD. 

Telephon : 
Pfalzburg  2608. 


INHALT: 


Zum  25jährigen  Bestehen  der  Zeit>chrift  .Der  Motorwagen''.  —  Zum  Pariser  Flug-Salon  1921.  Von  Werner  v.  LangsdorfF, 
Frankfurt  a.  M.  —  Das  Problem  des  Motorschlittens.  Von  Dr.-Ing.  Scbiebler,  Dresden  (Fortsetzung.)  —  Ausländische  Kipp- 
wagen und  Anhänger.  Nach  dem  „Motor-Transport"  und  „Motor  Trader"  von  J.  Storch.  (Schluss.)  —  Hydraulische  Presse  zum  Auf-  und  Ab- 
pressen von  Vollgummireifen.  —  Zum  20jährigen  Bestehen  der  N.  A.  G.  —  Statistische  Angaben  über  die  Londoner  Olympiaschau.  —  Personalia. 
—  Brasilien  als  Motorwagenniarkt.    Von  J.  Storch.  —  Patentberichte.  —  Aatomobil-  und  Flagftechmsche  Gesellschaft.  —  Uandels- 

nachrichten.  —  Mitteilnngren  aas  der  Industrie. 

Zuschrf^tn  an  die  Redaktion  sind  ausschliesslich  zu  richten  an  Ingenieur  Robert  Conrad, 

Berlin  -  Wilmersdorf,  Hohemollerndamm  20S. 

?rachdrnoh  ▼«•rboten. 


25 


Zum  23jährigen  Bestehen  der  Zeitschrift 

„Der  Motorwagen'' 


Fünfundzwanzig  Jahre  sind  seit  der  Gründung  unserer  Zeitschrift  ver- 
strichen. 

Seit  dem  ersten  Auftreten  des  damals  noch  primitiven,  allen  Unbilden 
der  Strasse  und  allen  Folgen  einer  noch  unausgereiften  Konstruktion  aus- 
gesetzten Fahrzeugs  hat  unsere  Zeitschrift  nicht  nur  Fortschritt  auf  Fortschritt 
sorgfältig  registriert,  sondern  auch  Fortschritte  angeregt  und  ihnen  die  Wege 
gewiesen.' 

„Der  Motorwagen"  ist  mit  der  Automobilindustrie  gross  geworden. 
Seine  Hefte  gehen  wieder  —  nach  langer  Kriegsunterbrechung  -  in  Massen 
in  das  Ausland,  nicht  nur  in  die  europäischen  Länder,  sondern  auch  nach 
Nord-  und  Südamerika,  nach  China,  Japan,  Indien,  Afrika  und  Australien  und 
neuerdings  sogar  wieder  nach  Russland. 

Es  ist  jetzt  leider  nicht  die  Zeit,  Feste  zu  feiern. 

Wir  wollen,  sofern  die  Zeitverhältnisse  dies  irgendwie  gestatten,  uns 
begnügen,  im  Laufe  der  nächsten  Monate  ein  Sonderheft  herauszugeben,  das 
die  technische  Entwicklung  des  Automobils  während  der  letzten  25  Jahre 
zeigt;  —  unsere  Ouelle  wird  „Der  Motorwagen"  sein:  wir  können  ruhig 
sagen,  dass  eine  bessere  und  vollständigere  nicht  existiert. 

R.  Conrad. 


W 


2 


Zum  Pariser  Flug-Salon  1921. 

Von  Werner  v.  Langsdorff,  Frankfurt  am  Main. 


Pariser  Salon  —  das  übliche  Bild!  Die  französische 
r^resse  bringt  begeisterte  Artikel,  fabelt  von  ungeheuren 
Fortschritteri.  Die  englischen  Kritiker  sind  schon  wesent- 
lich kühler  und  wer  mit  deutschen  Augen  die  einzelnen 
Typen  mustert,  sucht  mit  wenig  Erfolg  den  Fortschritt. 
Es  ist  ja  klar,  nicht  nur  der  Pariser  Salon  zeigt, 
daß  für  den  Aussteller  der  Hauptgesichtspunkt  der 
ist,  einen  möglichst  hohen  Absatz  zu  erzielen.  Man  strebt 
also  einerseits  nach  möglichster  Vielsieitigkeit,  andererseits 
sucht  man  auch  alte  Ladenhüter  durch  geschmackvolle 
Ausstattung  zu  modernisieren.  Dali  diese  Geschäfts- 
taktik  \'om  Standpunkte  des  Verkäufers  nicht  iiumer  die 
unglücklichste  ist,  erleben  wir  Tag  für  Tag  auch  in  anderen 
Industriezweigen,  iz.  B.  dem  Kraftwagienbau.  Es  ist  er- 
fahrungsgemäß schwieriger  eine  dem  Fachmann  zweckent- 
sprechende Neukonstruktion  zu  verkaufen,  als  eine  technisch 
bedeutend  minderwertige  alte  Bauart,  von  welcher  aber  be- 
stimmte Leistungen  bekannt  sind.  Diese  Tatsache  darf  beider 
Beurteilung  einer  Ausstellung  nicht  unbeachtet  bleiben.  Ihre 
Wirkung  wird  sich  erst  dann  hierabmildern  lassen,  wenn 
man  dazu  übergeht,  Flug-Ausstellungen  iin.  Verbindung  mit 
Flugwochen  zu  veranstalten.  Nur  auf  diese  Weise  erscheint 
es  mir  möglich,  dem  Interessenten  gleichzeitig  ein  Bild 
von  der  tatsächlichen  Leistungsfähigkeit  der  betreffenden 
Maschine  zu  geben. 

Es  konnte  dennoch  keineswegs  überraschen,  daß 
viele  Kriegsflugzeuge  im  Salon  zu  sehen  sind,  daß 
auch  die  Mehrzahl  der  Verkehrsflugzeuge,  wenn  man 
von  Polstersesseln  und  Blumenvasen  absieht,  durchaus  das 
Gepräge  einer  Kriegsmaschine  tragen.  Es  wäre  auch  lächer- 
lich, auf  die  Abrüstungspredigten  amerikanischer  Zeitungen 
hinzuweisen.  Wer  mit  offenen  Augen  die  Entwicklung  auch 
anderer  Zweige  der  Technik  beim  Feindbuind  verfolgt,  war 
auf  jenes  \  erkappt  kriegerische  Gepräge  in  Paris  chirchaus 
gefaßt.  Daß  auch  reine  Kriegsflugzeuge  mit  Maschinen- 
gewehren und  Bombenabwurf  heute  im  Ausland  Abnehmer 
finden,  hat  sich  gezeigt.  Es  wäre  vom  Standpunkt  des 
Kaufmannes  falsch,  wenn  er  es  nicht  versuchte,  seine  Lager- 
bestände los  zu  werden. 

Bezeichnend  für  diese  Art  des  Fortschrittes  ist  bei- 
spielsweise der  Stand  von  Me r  ane  - S  a  u  1  n  ie  r.  Seine 
Parasol-Eindecker  zeigen  heute  noch,  wenn  man  von  ganz 
wenigen  geringfügigeren  Einzelheiten  absieht,  denselben 
Stand  wie  vor  sieben  Jahren.  , 

lAuch  Candron  zeigt  noch  seinen  alten  Oitterschwanz- 
iDoppeldecker,  jetzt  unter  dem  Namen  „Sportflugzeug", 
der  langsam  Sammelbegri,ff  zu  werden  scheint  für  Flug- 
zeuge, deren  Lei^stungsfähigkeit  unter  der  für  jede  Spezi al- 
klaisse  zu  fordernden  steht.  Außer  dieser  Maschine  zeigt 
Candron  ein  Großflugzeug  mit  drei  140  pferdigen  Hispano- 
Suiza-Motorne.  Von  diesen  liegen  zwei  zu  beiden  Seiten 
des  Rumpfes,  der  dritte  in  der  Rumpfspitze.  Die  Rumpf- 
form zeigt  recht  flüissige  Linienführung.  Der  Gastraum 
liegt  hinter  dem  Spitzenmotor  und  hat  seitlichein  Einstieg. 
Bei  24,30  m  Spannweite  und  14  m  Länge  wiegt  das  FHug- 
zeug  leer  2100  kg,  mit  Belastung  3400kg.  Es  ergibt  sich 
somit  bei  104  m-  Tragfläche  eine  Belastung  von  33  kg/m'-. 
Die  Leistungsbelastung  beträgt  8,1  kg/PS.  Die  Fluggast- 
anzahl (8)  bei  4000  m  fGipfelhöhe  und  150  km  Stundenge- 
schwindegkeit  in  2000  m  Höhe  fordern  unwillkürlich  zu 
einem  Vergleich  mit  verspannujngslosen  deutschen  Typen 
heraus. 

Wir  würden  hier  zu  wesentlich  günstigeren  Ergebnissen 
kommen,  jedoch  sind  diese  Daten  in  vorliegender  Zeit- 
schrift zu  oft  klargelegt  worden,  ais  daß  es  nötig  wäre, 
dieselben  hier  noch  einmal  zu  wiederholen.  Wir  sehen 
überhaupt,  daß  der  Gedanke  des  verspannungslosen  Flug- 
zeuges im  Ausland  immer  noch  nicht  voll  durchgedrungen 


ist,  dagegen  macht  sich  eine  Vermehrung  der  mehrmotorigen 
Flugzeuge  bemerkbar. 

Die  Tatsache,  daß  mehr  Gewicht  auf  das  Groß-  und 
Riesenflugzeug  mit  starken  Motoren  gelegt  wird,  finde 
tiauptsächlich  ihre  Erklärung  in  den  Bedürfnissen  des  Luft- 
verkehrs. Das  verflossene  Betriebsjahr  hat  wieder  gezeigt, 
daß  die  Betriebssicherheit  des  Motors  zu  wünschen  übrig 
läßt.  Man  geht  deshalb  zum  Mehrmotorensystem  übet  ■ 
und  setzt  damit  die  Wahrscheinlichkeit  einer  Notlandung 
wegen  Motordefektes  herab,  ohne  aber  gleichzeitig  der 
unxerhältnismä  fügen  Erhöhung  der  Betriebskosten  sonder- 
lich Beachtung  zu  schenken.  Diese  Maßmahme  findet  vom 
Standpunkte  des  Kaufmannesl  dadurch  ihre  Erklärung,  daß 
die  staatiiehe  Subvention  den  Verkehrsgesellschaften  zu- 
fällt, deren  Luftlinien  den  regelmäßigsten  Betrieb  zeigen. 
Fliese  Erkenntnis  scheint  die  Wirtschaftlichkeit  des  Ver- 
kehrsfluges im  zweite  Linie  zu  rücken.  Wie  grundfalsch  diese 
Maßnahme  ist,  wird  sich  mit  erschreckender  Deutlichkeit 
in  dem  Augenblick  zeigen,  in  welchem  der  Staat  seine  Sub- 
ventionen zurückzieht.  Es  darf  nicht  iverkannt  werden,  daß 
diese  Frage  eng  mit  der  Motorenfrage  zusammenhängt. 
Aus  der  Entwicklung  der  Dinge  liegt  der  Schluß  nahe, 
daß  die  Bctriebssieherheit  des  ausländischen  Flugmotors 
an  die  der  Deutschen  nicht  herankommt. 

Mehrmotoren-Flugzeuge  baut  auch  F  a  r  m  a  n.  Als  R- 
Flugzeug  eine  Bombenmaschine  mit  vier  375  PS  Lorraine- 
Motoren  und  4800  kg  Nutzlast.  Er  zeigt  damit  die  trag- 
fähigste Maschine.  Auch  der  viermotorige  Be  s  se  n  -  Vier-, 
decker  schleppt  nur  4000  kg  Nutzlast.  Der  dreimotorige^ 
Latecoere  -  Doppeldecker  nur  2000  kg.  Tragfähige  Typen 
mit  einem  Motor  zeigen  vor  allem  W  i  b  a  u  1 1  (Doppel- 
decker, 600  PS  Renault),  Breguet  (Doppeldecker  300  PS 
Renault).  tFarmanXjoliath  ist  seit  langem  bekannt,  sein 
einmotoriges  Torpedoflugzeug  zeigt  ebenfalls  nichts  Neues. 

'Bleriot  hat  einen  Rumpf doppeldecker  mit  vier  Hir- 
pano-Suiza-Motoren  zu  je  275  PS  ausgestellt.  Dieser  Ge- 
samtvortriebsleistung von  1100  PS  entspricht  bei  145  m- 
Tragfläche  1100  kg  Nutzlast.  Di,e  Gesthwindigkeit  beträgt 
190  km/Stdn.  20  Fluggäste  fi,nden  im  freundlich  ausge- 
statteten Rumpf  I^latz.  Auf  große  Formenschönhei,t  darf 
dijeses  Flugzeug  keinen  Anspruch  macWeni,  obwohl  zur 
Herabsetzung  des  Luftwiderstandes  scharfe  Kanten  und 
Ecken  streng  vermieden  wurden.  Führer  und  WegfühVer 
sitzen  frei  in  der  Rumpfspitze.  Die  Motoren  sind  tandem- 
artig, wie  bei  den  Staakener-R-Flugzeugen  eingebaut.  Eine 
275  PS  Lorrainc-Diettrichi-Maschine  zeigt  sehr  flüssige  Linien, 
Die  sechs  Gäste  fassende  Kabine  hat  Bullaugenfenster  und 
9ei,tlichen  lEinstieg  bei  hinten  liegendem  Führersitz.  Eine 
SchulmasL-hine  mit  nebeneinander  liegenden  Sitzen  hat  80  PS 
Le  Rhone-Umlaufmotor. 

Breguet,  dessen  Spezialität  immer  schwere,  trag- 
fähige Doppeldecker  waren,  führt  ein  Kriegsflugzeug  ganz 
aus  Metall  mit  geschickter  Linienführung  und  240  km 
Geschwindigkeit  bei  450  PS  Breguet-Bugatti-Motor,  vor. 
Seine  Ambulanzmaschine  ist  technisch  alt.  Die  Metallbau- 
arten Breguets  si,nd  zwar  tatsächlich  in  Metall  ausgeführt, 
wei.sen  aber  keineswegs  die  Vorteile  des  Metallbaues  auf, 
die  man  beim  Vergleich  mit  deutschien  Metallflugzeugen 
erwartet.  Auf  Erzielung  niedrigen  Stirnwiderstandes  und 
günstiger  aerodynamischer  Verhältnisse  ist  nicht  genüigendi 
geachtet.  Besonders  der  aus.gestellte  nackte  Rumpf  des  be- 
kannten Breguet-Levi-athan  läßt  erkennen,  daß  man  schiein- 
bar  noch  genug  Mühe  hat,  in  Metall  überhaupt  zu  bauen, 
so  daß  höhere  Leistungen  noch  nicht  zu  erwarten  sind.  — 
Auch  Schwimmkörper  stellt  Breguet  aus  Metall  her. 

Da  das  von  den  Ateliers  de  Mureaux  augestellte 
Vickers  Viiny  keinerlei  interessante  Neuheiten  bringt, 
kann  auf  eine  Beschreibung  verzichtet  werden.  Ebenso 
auf  die  der  Maschimen  von  Potez,  der  neben  Kriegs- 
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maschinen  ein  dreimotoriges  Verkehrsflugzeug  bringt.  Der 
Doppeldecker  von  Tampier,  ebenfalls  für  Kriegszwecke 
mit  offenem  Rumpf,  hat  zurückklappbare  Tragflächen  und 
ist  mit  einem  Hilfsmotor  ausgestattet  zum  Antrieb  der 
Räder  für  den  Straßentransport.  Latecoere'  baut  einen  Riesen- 
Doppeldecker. 

Reine  Rennflugzeuge  stellen  aus  Hauriot,  Nieu- 
port-Astra  Levasseur  und  N  i  eu  po  rt  -  De  1  a  g  e  , 
sowie  Liore  et  Olivier.  Fast  alle  diese  Flugzeuge  sind  aus 
Wettbewerben  der  letzten  Jahre  bekannt.  Verspannungs'- 
los,  mit  freitragenden  Flügeln  baut  Hauriot.  Sein  Eindecker 
hat  Metallrumpf,  die  Flächen  sind  jedoch  mit  Stoff  be- 
spannt, bis  auf  die  Querräder  aus  Metall.  Gute  Formen 
zeigt  aber  besonders  der  verspannungslose  Liore  et  Olivier- 
Eindecker,  dessen  Flächen  dickes  Profil  nach  deutschem 
Muster  aufweisen  und  am  ünterholm  des  Rumpfes  eim- 
setzen.  Nieuport-Delage  z.  B.  hat  dagegen  Zellen- 
verspannung  und  Levcsseur  Luftwiderstand  erzeugende  Ver- 
strebungen. 

Sehr  sauber  und  hübsch  durchkonstruiert  ist  der  Bes- 
so  n -Dreidecker,  ein  Flugboot  mit  130  pferdigem  Clerget- 


Motor.  Die  Spannweite  beträgt  mir  8,5  m.  Sie  nimmt  nach 
oben  hm  ab.  Eine  in  der  oberen  Zelle  liegende  dia- 
gonale Zug-  und  Druckstrebe  nimmt  die  Tragkräfte  auf 
Der  Motor  hegt  zwischen  demi  Mitteldeck.  Die  ganze  Anlage 
ist  gut  verkleidet  und  besitzt  Tropfenform.  Die  Zelle  ist 
verspannungsios  gehalten.  Der  Führer  sitzt  im  Boot  ziemlich 
weit  zurück,  i  Letzteres  ist  abgestuft  und  hat  vernähte 
Rumpfhaut. 

D'ie  für  deutsche  Begriffe  am  besten  durchgebildete 
freitragende  Verkehrsmaschine  ist  der  Fo  k  k  e  r  -  Eindecker 
den  dne  Nederlandsche  Vliegtuigenfabriek  ausstellt 

Schwach  motorige  Sportflugzeuge  sind  nur  schwach  ver- 
treten. Kleinflugzeuge  flehlen,  mach  den  schlechten  Erfah- 
rungen mit  den  Ausstellungstypen  von  1919,  ganz  Ricci 
bringen  zwei  kleine  Flugzeuge  mit  35  bis  40  PS  Änzani- 
bzw.  50  bis  60  PS  Le  Rhone-Motor.  Es  handelt  sich  um 
kleine  Dreidecker,  von  denen  R  6  ein  Einsitzer,  R  9  ein 
Zweisitzer  ist  Dementsprechend  betragen  .die  Spannweiten 
J,/5  m  bzvv.  4,50  m.  Die  Unterbringung  solcher  Maschinen 
wird  aber  durch  ihre  Bauhöhe  erschwert. 

(Schluß  folgt.) 


Das  Problem  des  Motorschlittens. 

Von   Dr.-lng.  Schiebler,  Dresden. 


Greiferplatte. 

Es  wurde  im  ersten,  konstruktiven  Teil  auf  die  Not- 
wendigkeit hingewiesen,  dem  Schnee  vor  oder  gleichzeitig 
mit  Eingriff  der  Greifer  eine  Zusammenpressung  zu  er- 
teilen, damit  dessen  Widerstand  erhöht  wird  und  zur  Fort- 
bewegung des  Schlittens  ausreicht.  Um  diese  Abhängig- 
keit des  Schneewiderstandes  von  der  Pressung  zu  ermitteln 
stellte  ich  die  folgenden  Versuche  an.  ' 

Der  Zweck  dieser  besonderen  Versuche,  wie  ich  sie 
ähnlich  schon  mit  dem  Antrieb  des  Motorschlittens  über 
diese  Abhängigkeit  ausführte,  war: 

1.  im  allgemeinen  auf  eine  Versuchsanordnung  hinzu- 
weisen, mit  der  in  kurzer  Zeit  und  mit  einfachsten 
Mitteln  vergleichende  Versuche  über  diese  Beziehungen 
angestellt  werden  können. 

2.  die  Wirkungsweise  von  Greifern  in  übersichtlicherer 
Weise  untersuchen  zu  können,  als  wie  es  mit  einem 
Motorschlittenantrieb  möglich  ist, 

3.  Schneesorten  zu  untersuchen,  zu  denen  mit  dem  durch 
Anklemmen  an  die  Freileitung  betriebenen  Motor- 
schlitten nicht  zu  gelangen  war, 

4.  die  Abhängigkeit  des  Widerstandes  von  Greiferabstand 
und  Greiferhöhe  zu  untersuchen.  Hierfür  war  diese 
besondere  Anordnung  vor  allem  nötig,  da  diese  Fest- 
stellungen mit  der  fertigen  Kette  des  Antriebes,  an  der 
Veränderungen  nicht  vorgenommen  werden  konnten 
undurchführbar  waren.  ' 

Da  zum  Antrieb  von  Motorschlitten  die  Verwendung 
endloser  Ketten  den  größten  Erfolg  verspricht,  wählte  ich 
auch  eine  dementsprechende  Versuchsanordnung,  Abb.  43 
Auf  einer  Holzplatte  von  1,75  m  Länge  und  0,75  m  Breite 
konnte  ich  Holzgreifer,  in  Serien  verschiedener  Höhe,  auf- 
schrauben. Ihr  Abstand  war  durch  vorgebohrte  Lochreihen 
beliebig  zu  verändern.  Der  geringste  Abstand  betrug  74  mm 
Die  Holzgreifer,  von  20  mm  Dicke,  waren  unter  30"  ab- 
geschrägt. Mittels  des  in  Scharnieren  gelagerten  Bügels  3 
wurde  der  Zug  auf  die  Greiferplatte  übertragen. 

Auch  diese  Versuchsanordnung,  zu  der  mich  die  Ab- 
sicht größter  Uebereinstimmung  mit  den  Betriebsverhält- 
aissen  veranlaßte.  führte  ich  reichlich  groß  aus,  wodurch  diese 
Versuche  infolge  der  großen  Belastungsgewichte  und  Zug- 
suu  ^""Schwert  wurden.   Die  Gesamtanordnung  gibt 

Abb.  44.    Das  mir  zur  Verfügung  stehende  Zugdynamo- 
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meter  D,  ur  200  kg,  erwies  sich  als  zu  schwach  und 
zu  unhandlich  im  Gebrauch;  es  bestand  aus  einer  Feder 
mit  direkter  Zugablesung  an  der  Skala  neben  der  Feder 
Ani  Rahmen  (3),  in  dem  die  Feder  (4)  hing,  war  die 
Rolle  (1)  gelageri,  auf  die  mittels  Kurbel  (2)  das  am  festen 
1  unkt  im  Räume  (7)  angelegte  Zugseil  (8)  aufgewunden 
werden  konnte  Ein  Zahnkranz  mit  Einwurf  vtrhinderte 
das  Abrollen  des  gespannten  Zugseiles. 


V77777777: 


Abb.  43. 


Um   auch  größere  Zugkräfte  als  200  kg  messen  zu 
können,  baute  ich,  da  mir  ein  anderes  Dynamometer  nicht 
zur  Verfügung  stand,  zwischen  Greiferplatte  (9)  und  Dy- 
namometer D  eine  Hebelübersetzung  (5)  ein,  die  durch 
Verlegung  des  Drehpunktes  (10)  gestattete,  beliebig  hohe 
Zugkräfte  mit  diesem  Dynamometer  zu  messen.    Abb  45 
zeigt  diese  Anordnung  beim  Versuche.    Die  Greiferpiatte 
wurde  verschieden  belastet  und  die  entsprechenden  Zug- 
widerstande  abgelesen.    Das  Aufsetzen  der  Belastung  er- 
folgte ohne  Stoß',  um  Schneepressungen  zu  vermeiden,  die 
der  Belastung  nicht  entsprochen  hätten.  Auch  war  zu  be- 
achten, daß  die  Zeiten  zwischen  Belastung  und  Zuo-  die 
gleichen  blieben.    Das  Nachrücken  der  Greiferplatte  bei 
auftretendem   Zug  erfolgte  derart,  daß  z.   B.  bei  einer 
Kurbeldrehung  ein  dreimaliges,  sprungweises  Nachrücken 
der  Platte  eintrat.    Bei  jedem  dieser  Sprünge  faßte  das 
Greiferbrett  tiefer  in  den  Schnee,  und  wurden  jedesmal 
zunehmende  Zugwiderstände  am  Dynamometer  abgelesen 
Allen  Versuchsarten  legte  ich  das  dritte  Nachgeben  im 
ochnee  zugrunde.    Vor  allem  bei  Schnee  in  Tauzustand 
war  auf  diese  Gleichmäßigkeit  in  der  Ablesung  zu  achten 
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Zunächst  ließ  ich  den  Qreiferabstand,  der  etwa  der 
vermutlichen  günstigsten  Entfernung  entsprechen  mochte, 
konstant  und  veränderte  bei  wechselnden  Schneezuständen 
die  Belastung.  Die  Versuchsergebnisse  gibt  Tabelle  9  und 
Abb.  46.  in  der  letzten  Spalte  der  Tabelle  Q  gibt  |^  den 
Reibungswert  der  Gesamtanordnung  des  Greiferbrettes  bei 
dem  jeweiligen  Schneezustand. 


Diese  für  stark  verharrschten  Schnee  mit  Eiskruste 
—  Versuch  V  —  und  auf  alter,  festgesetzter  Wehe,  IV, 
gefundenen  Zugwiderstände  sind  infolge  der  stumpfen 
Greiferschneid'en  nicht  ohne  weiteres  mit  den  Zugwider- 
ständen  zu  vergleichen,  die  mit  den  scharfen  Greifern  des 
Motorschlittenantriebes  gefunden  wurden.  Die  Summe  der 
Stirnflächen  der  nur  unter  30"  abgeschrägten  zehn  Greifer 
zeigte  bei  diesen  Schneezuständen  eine  bedeutende  Trag- 
kraft. Infolge  des  dadurch  bedingten  geringen  'Einsinkens 
war  anfangs,  bei  geringen  Belastungen,  der  Zugwiderstand 
klein ;  dieser  wurde  aber  dann  um  so  grö(5er,  nachdem 
Durchbrechen  der  widerstandsfähigen  Decke  erfolgte.  Die 
Versuche  bei  dieser  Schneeart  sind  jedoch  von  geringerer 
Bedeutung,  da  der  Widerstand  hier  auf  jeden  Fall  zumi 
Vortrieb  des  Schlittens  genügt.  Die  Versuchsreihe  III  zeigt 
wieder  den  geringen  Widerstand  von  kaltem  Pulverschnee. 

Sehr  wertvollen  Aufschluß  über  die  Wirkungsweise  einer 
wie  bei  meinem  Motorschlitten  verwendeten  Greiferkette 
gab  die  Veränderung  der  Zahl  der  auf  der  Greiferpiatte 
aufgeschraubten  Greifer,  d.  h.  deren  Abstand  von  einander. 
Bei  Konstruktion  des  Motorschlittenantriebes  wird  als  erstes 
zu  erwägen  sein,  welcher  Abstand  zwischen  den  einzelnen 
Greifern  als  der  vorteilhafteste  zu  wählen  ist.  Für  diese 
Ermittlung  sollte  diese  Greiferplatte  vor  allem  mit  dienen. 
Der  Antriebskette  ist  jener  Qreiferabstand  zugrunde  zu 
legen,  der  bei  dem  Schneezustand  kleinsten  Widerstandes 
als  der  günstigste  ermittelt  wurde. 


Der  Zugwiderstand  der  gesamten  Greiferplatte  wird 
anfangs,  mit  einem  Greifer  beginnend,  etwa  proporlional 
der  Greiferzahi  zunehmen.  Erhöht  man  dagegen  die  Grei- 
ferzahl übermäßig,  so  wird  der  Zwischenraum  zwischen 
den  Greifern  sehr  klein  und  für  den  Schnee,  der  den 
Widerstand  geben  soll,  wird  kein  Platz  sein.  Wir  hätten 
also  bei  unendlich  viel  Greifern  nur  den  Widerstand  eines 
Greifers,  vermehrt  um  die  Summe  der  Reibungswiderstände 
der  unendlich  vielen  Greiferstirnflächen.  Zwischen  beiden 
Extremen  wird  es  nun  eine  Greiferzahl  geben,  die  am 
günstigsten  ist  und  den  größten  Widerstand  bietet. 

Durch  die  vorgebohrten  Lochreihen  war  es  während 
des  Versuches  leicht  möglich,  die  Greiferzahl  beliebig  zu 
verändern.  Ich  begann  den  Versuch  mit  einem  Greifer, 
belastete  die  Greiferplatte  und  steigerte  den  Zug  bis  zum 
Nachgeben.  Auch  hier  legte  ich  das  dritte  Nachgeben  für 
die  Notierungen  der  Zugwiderstände  zugrunde.  Diese 
Messungen  erfolgten  nun  bei  steigender  Greiferzahl,  ihre 
Werte  stellte  ich  im  Diagramm,  Abb.  47,  zusammen.  Der 
Schnee  beim  Versuch  war  pulvrig",  von  — 3"  und  24  cm 
Höhe,  von  geringstem  Widerstand. 

Tabelle  10. 


Greifer- 
zahi 


2 
4 
() 
8 
10 
13 
18 


Widerstand 
in  kg  bei  den 
BelaMungen  \on 


7.T 

185 

kg 

kg 

11 

32 

0,43 

88 

0,48 

60 

0,66 

150 

0,'<1 

68 

0,9 

158 

0,85 

90 

1,2 

168 

0,91 

82 

1,1 

KiS 

0,01 

84 

1,12 

148 

0.8 

58 

0,77 

120 

0,(i5 

Abb.  45. 


Tabelle  Q,  vergl.  Abb.  46. 


Ver- 
suchs- 
Nr. 

Schneezustand 

Schnee- 
höhe 

Temp. 

Greifer 

Zugwiderstand  in 
von 

kg  bei  Belastung 
kg 

Reibungs- 
wert 

cm 

"C 

Zahl 

Abst.  cm 

Höhe  cm 

26 

53 

85 

100 

I 

Neuschnee 

25 

+0 

10 

15 

« 

50 

90 

200 

260 

1,9 

II 

Neuschnee  bei  starkem  Tauen 

22 

+  5 

10 

15 

90 

180 

255 

305 

3,2 

III 

Pulverschnee 

20 

-3 

10 

15 

6 

30 

«0 

95 

120 

1,1 

IV 

Alle  Wehe,  etwas  tauig 

30 

+  1 

10 

15 

6 

100 

2ß0 

380 

500 

4,8 

V 

Verharrschte  Oberfläche, 
lose  Unterlage 

18 

-3 

10 

15 

6 

35 

70 

270 

400 

2,2 
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Abb.  46. 


300 


900Ag 


Nach  Abb.  47  wird  die  Zunahme  des  Widerstandes 

meich't  der  W  H/''/'''f  ^'         ''"'^  Schließlich 
erreicht  der  Widerstand  im  Maximum  der  Kurve  seinen 
größten  Wert,  um  darauf  wieder  abzunehmen.   Das  Maxi 
mum  gib  die  günstigste  Greiferzahl  =  9  und  den  günstio-. 
sten  üreiferabstand  =  17  cm. 


I 
1 


'0  i  

  _   

/  o  y 

7  fj-  



'  / 

/  ° 

~  O 

/         ^  ° 

r  0 

1 

5 

rn 

Abb.  47. 

dieses   Maximums    nicht    zu   beobachten      Bei  höhe^fn 

nL;   w  '-^^^         Maximums  sehr  wohl  möp-hch 

Dese  Versuche  auch  noch  mit  verschiedenen  GreifSC 
durciizufuhren,  war  nicht  möglich.  Als  GreiLSe  wählte 
■ch  die  meines  Motorschiittenlntriebes  ==^6  cm  die  meines 
Erachtens  einer  günstigen  Abmessung  entsprSt 

Greifer'heflÜec"'''"^""  Gesamtwiderstand  x  der  y 

ureiter  bei  diesem  Maximum  mit  dem  Widerstände  z  von 
nur  einem  auf  dem  Greiferbrett  aufgeschraubten  G^eik, 
so  zeigt  sich,  daß  der  Einzelwiderstand  ^  ganz  bedeutend 
iThA^  als  der  Widerstand  z.  Dies  wird  dadurch  bedingt 

nuf  ruJZ  ^Tu^^"^  ^i"^'"  G'^eifer  gegen  diS 

nur  ruhender  Schnee  wirkt,  im  Gegensatz  zu  "einer  Kom- 


bination von  mehreren  Greifern,  bei  der  z.  B.  nach  Abb  48 
die  Stutzkratt  des  Greifers  1  dadurch  gemindert  wird  daß 
der  folgende  Greifer  2  noch  im  Wirkungsbereich  des  Grei- 
fers 1  einschneidet  und  diesen  eines  Teils  seiner  Stütze 
beraubt.  Wie  weit  sich  unter  der  pressenden  Platte  die 
em  Ausvveichen  des  Schnees  zwischen  den  Greifern  'nach 
oben  verhindert,  erstreckt,  zeigte  auffällig  der  erste  brauch- 

r.h  .y^?A  ,'  "^^1  ""'^  ^''^^^"^  Greiferbrett  durchführte. 
Ich  erhielt  folgende  Versuchswerte,  die  mich  zunächst  über! 
raschten,  doch  eben  gerade  dadurch  instruktiv  wurden  Es 
handelt  sich  hier  um  20  cm  hohen  Tauschnee  in  starkem 
Tauzustand,  4-  5"  Lufttemperatur.   Tabelle  11 


Abb.  48. 

Hiernach  gaben  bei  26  kg  Belastung  13  Greifer  — 
nc^i~  "^^  "^"^  Abstand  fast  denselben  Widerstand 

—  y5  kg  wie  2  Greifer  im  Abstand  von  888  mm  Es 
stieg  hier  der  Zugwiderstand  pro  Greifer  von  8,1  kg  bei 
13  Greifern  auf  42,5  kg  bei  2  Greifern. 

Man  erkennt,  daß  bei  kleinen  Belastungen  und  tiefem 
Schnee  der  Einfluß  der  Greiferzahl  auf  den  Gesämtwider- 
stand  germg  ist.  Auch  bei  größter  Belastung  von  101  ks 
änderte  sich  der  Gesamtwiderstand  nicht;  er  betrug  hie? 
bei  13  Greifern  im  Abstände  von  74  mm  275  ks  bei  2 
Greifern  260  kg.  Allerdings  handelt  es  sich  bei  diesem 
Versuche  um  eine  Schneeschicht,  die,  nachts  abgekühlt 
zur  Stunde  des  Verslucbes,  gegen  11  Uhr  früh,  sich  stark 
erwärmte,  und  wo  die  obere  Schicht  gegenüber  der  unteren 
sehr  klebrig  wurde,  um  sich  von  der  noch  kühlen  Unter- 
lage erkennbar  abzuschieben.  Es  setzte  sich  hier  der  Ge- 
samtwiderstand nicht  aus  den  Einzelwiderständen  der  Grei- 
ter  zusammen,  sondern  ,es  handelte  sich  bei  diesen  Zug- 
Tabelle  11. 


Belastungen  in  kg 


Zugwiderstand  in  kg 


26 

105 

95 

95 

95 

34 

180 

125 

130 

115 

53  [ 

32 

180 

160 

130 

85  ! 

245 

255 

180 

170 

101 

275 

305 

250 

260 

Oteiferzahl 

13 

17 

4 

2 

6 
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widerständen  um  den  Reibungswiderstand,  der  von  den 
2,  ebenso  wie  von  den  13  Greifern  erfaßten  Sehne j- 
scliicht  auf  der  unteren.  Bei  Abheben  der  mit  2  Greifern 
versehenen  Greiferplatte  zeigte  sich  an  der  verzerrten 
Schneeoberfläche,  in  die  ich-  vorher  Fäden  einlegte,  die 
Einwirkung-  des  zweiten  Greifers,  der  888  mm  vom  ersten 
Greifer  entfernt  war,  über  die  ganze  gefaßte  Schneeschicht 
hinweg,  obgleich  die  Bewegung  der  ganzen  Greiferplatte 
nur  130  mm  betrug.  Die  Ursache  hierfür  lag  allerdings 
nicht  nur  in  der  starken  Druckübertragung  des  Schnees  auf 
888  mm  Entfernung,  sondern  vor  allem  im  starken  Kleben 
des  Schnees  an  der  Holzplatte,  denn  es  zeigte  sich,  daß 
bei  diesem  Schnee  lediglich  die  Platte  ohne  Greifer  bei 
34  kg  Belastung  einen  Widerstand  von  40  kg,  bei  90  kg 
Belastung  einen  Widerstand  von   110  kg  aufwies. 

Nach  den  Versuchen  mit  dieser  Schneesorte  ist  ein 
kleiner  Greiferabstand  zwecklos.  Diese  Beobachtung  kann 
jedoch  nicht  entscheidend  sein  für  die  Ausführung  der 
Greiferkette,  da  es  sich  hier  um  leinen  Ausnahmezustand 
des  Schnees  handelte.  ' 

Dieser  Versuch  nach  Tabelle  11  liatte  den  Man- 
gel, daß  die  Belastung  nur  bis  101  kg  und  nicht  bis 
zu  einer  Höhe  gesteigert  wurde,  die  dem  Einpreßdmck 
eines  Motorschlittenantriebcs  entspricht.  Denn  es  ist  an- 
zunehmen, daß  sich  bei  diesen  hohen  Belastungen  die  Be- 
ziehungen zwischen  Greiferhöhe,  Greiferabstand  und  Schnec- 
vviderstand  wesentlich  ändern. 

Diese  Ergebnisse  mit  der  Greiferplatte  standen  in  star- 
kem Widerspruch  zu  den  Versuchsergebnissen  über  die 
Zugw'iderstände  bei  dem  Motorschlitten,  dessen  Antrieb 
etwa  die  Größe  der  Greiferplatte  hatte.  Während  sich 
mit  dem  Greiferbrett  bei  Neuschnee  in  Tauzustand  bei 
einem  Greiferabstand,  der  etwa  dem  der  Antriebs'(ette  ent- 
sprach, bei  100  kg  Belastung  ein  Zugwiderstand  von  300  kg 
ergab,  war  die  Zugkraft  des  Schlittens  bei  einer  Antriebs- 
belastung von  ebenfalls  103  kg  =  0  kg.  Die  Zugwirkuiig 
des  Antriebes  genügte  gerade  zum  Vortrieb  des  Schlittens, 
zur  Ueberwindung  des  Kufenwiderstandes.  Nach  den  über 
den  Kufenwiderstand  angestellten  Versuchen  betrug  bei 
dieser  Antriebsbelastung  von  100  kg  und  der  Kufenbe- 
lastung von  250  kg  der  Kufenwiderstand  etwa  100  kg, 
unter  Annahme  des  ungünstigsten  Falls,  daß  der  Schnee 
an  den  Kufen  klebte.  Nimmt  man  ferner  den  Reibungs- 
widerstand des  Tragbodens  bei  100  kg  Antriebsbelastung 
mit  50  kg  an,  so  stehen  dem  Widerstand  mit  dem  Greiferbrett 
von  300  kg  150  kg  beim  Schlitten  gegenüber.  Die  Ursache 
für  diesen  auffälligen  Unterschied  wird  in  der  Erscheinung 
liegen,  auf  die  ich  Seite  212  hinwies,  wonach  die  Trag- 
fähigkeit des  Schnees  mit  der  Oeschwindigkeitsabnahme 
des  Eingriffs  stark  zunimmt.  Auch  f ür  die  W  i  d  e  r  s  t  a  n  d  s- 
fähigkeit  des  Schnees  wird  diese  Erscheinung  gelten, 
denn  beim  bewegten  Antrieb  des  Schlittens  greift  die  An- 
triebskette mit  großer  Geschwindigkeit  in  den  Schnee  ein, 
während  sich  bei  der  Greiferplatte  die  Greifer  aus  dem 
Stillstand  ganz  allmählich  gegen  den  Schnee  bewegen. 

Dieser  Schluß  entwertet  die  Versuchsergebnisse  der 
Greiferplatte  zweifellos,  sofern  diese  mit  dem  Motorschlitten- 
antrieb unmittelbar  in  Vergleich  gebracht  werden.  Zur 
allgemeinen  Aufklärung  über  die  Schneewiderstandfähigkeit 
sind  aber  auch  die  Ergebnisise  mit  der  Oreiferplatte,  als 
Vergleichswerte,  ebenfalls  von  großem  Interesse.  Diese  Be- 
obachtung läßt  annehmen,  daß  der  Schneevviderstand  durch 
die  Geschwindigkeit  des  Eingriffs  der  Antriebskette  stark 
beeinflußt  wird.  Motorschlittenversuche  hierüber  waren 
mir  durch  dessen  schwachen  Motor  nicht  möglich. 

Einfluß  der  Greiferhöhe. 

Die  Versuche  mit  der  Greiferplatte  zeigten,  daß  es 
sich  bei  dem  Widerstand,  den  diese  im  weichen  Schnee  fand, 
weniger  um  eine  Summation  von  Einzelwiderständen  an  den 
Greifern  handelte,  als  mehr  um  die  Reibung  der  von  den 
Greifern  gefaßten  oberen  Schneeschicht  auf  der  unteren.  Die 


mehr  oder  weniger  große  Pressung  dieser  beiden  Schichten 
gegeneinander  bedingte  die  Veränderung  des  Widerstandes, 
weniger  die  Tiefe  der  Eindringung  der  Greifer.  Zur  Unter- 
suchung des  Einflusses  der  Greiferhöhe  auf  den  Widerstand, 
führte  ich  Versuche  mit  wechs.elnder  Greiferhöhe  aus,  aller- 
dings nur  mit  einem  Greifer.  Die  Versuchswerte  gibt  die 
folgende  Tabelle  wteder. 


Tabelle  12. 


Greif  er- 
be lastung  { 
in  kg 

Zugwiderstand 

9       1  7 

bei  den  Oreiferhöhen  it 

5        I  3,7 

1  cm 

2,2 

31 
90 

190 
315 

125 
260 

105 
210 

95 
190 

80 
180 

Für  den  Versuch  verwendete  ich  wieder  die  Greifer- 
platte, in  deren  Mitte  ich  den  zu  untersuchenden  Greifer 
anschraubte.  Da  der  Widerstand  der  Greiferplatte  ohne 
Greifer,  wie  oben  angeführt,  bei  diesem  Schneezustand 
(Kleben)  bedeutend  war,  mußte  darauf  geachtet  werden, 
daß  bei  allen  Versuchen  mit  verschiedenen  Greifern  die 
Auflagefläche  der  Platte  gleich  groß  war.  Um  ein  Ein- 
greifen der  Stirnflächen  (1)  in  den  Schnee  zu  vermeiden, 
legte  ich  unter  das  vordere  Ende  breite  Holzleisten  nach 
Abb.  40.    Die  Versuchswerte  zeigen,  daß  der  Widerstand 


Abb.  49. 


nicht  proportional  der  Greiferfläche  zunimmt.   Die  Fläche 
des  9  cm-Greifers  verhält  sich  zu  der  des  22  cm-Qreifers 
etwa  wie  4:1;  ihre  Widerstände  dagegen  etwa  wie  2:1. 
Es  ist  danach  anzunehmen,  daß  sich,  abgesehen  von  sehr 
hohen  Greifern,  die  in  tiefe,  gefrorene  Schneeschichten  ein- 
greifen, der  Druck  des  Greifers  gegen  den  Schnee  nicht 
senkrecht  zum  Greifer  fortpflanzt,  sondern  nach)  Abb.  49, 
unter  einem  Winkel  «,  wodurch  auch  mit  niedrigen  Grei- 
fern der  Widerstand  einer  höheren  Schneeschicht  heran-" 
gezogen  wird.  Die  Notwendigkeit  hoher  Greifer  liegt  des-_ 
halb  nicht  ausgeprägt  vor.  Hohe  Greifer  haben  außerdem' 
den  konstruktiven  Nachteil,  daß  sie,  vor  allem  bei  kleinem 
Greiferabstand,  die  Antriebskette  stark  spannen. 

Schneidwinkel  der  Greifer. 

Die  Versuchswerte  für  die  Belastung  von  26  kg 
zeigen,  daß  bei  den  verhältnismäßig  stumpfen  Greifer- 
schneiden, vgl.  Abb.  43,  der  Widerstand  pro  Greifer 
bei  13  Greifern  sehr  gering  ist  gegenüber  der  gleich 
belasteten,  mit  2  Greifern  ausgestatteten  Fläche,  bei  der 
der  Widerstand  pro  Greifer  auf  etwa  das  sechsfache  wächst, 
und  der  Gesamtwiderstand  fast  gleich  ist  dem  von  13  Grei- 
fern. Die  Ursache  liegt  darin,  daß  die  13  Greifer  mit; 
ihren  stumpfen  Schneiden  nur  wenig  in  den  Schnee  ein- 
dringen, wobei  nur  ein  kleiner  Teil  der  Greiferfläche  wirk- 
sam wird,  daß  dagegen  die  2  Greifer  bei  gleicher  Belastung 
der  Greiferplatte,  infolge  ihrer  höheren  spezifischen  Pres- 
sung, tief  einsinken,  und  die  ganze  QreiferfläChe  ausgenutzt 
wird,  sich  hier  außerdem  noch  durch  die  Adhäsion  an 
dem  Boden  der  Greiferplatte  der  Zugwiderstand  erhöht. 

Bei  allen  Antriebsorganen  hat  man  den  Vorgang,  daß 
Greifer  usw.  mehr  oder  weniger  senkrecht  in  den  Schnee 
eindringen  und  diesen  entgegengesetzt  der  Fahrtrichtung 
komprimieren.  Hierfür  ist  es  nach  obiger  Erscheinung  von 
Interesse  festzustellen: 
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1  Wie  ändert  sich  bei  konstanter  Belastung-  die  Tiefe 
der  E.ndringung  eines  Greifers  mit  der  Abschrägung  der 
Oreiferschneide?  s    e  ^■ 

2.  Wie  ändert  sich  der  Horizontalwiderstand  eines 
Ureiters  mit  semem  Schneidwinkel  (und  seiner  Stellung 
gegen  die  Horizontale),  bei  konstanter  Belastung 


2.  durch  die  Betriebsverhältnisse, 

a)  Geschwindegkeit, 

b)  Belastung, 

c)  Art  der  Belastung  (Stoß), 

3.  durch  die  Schneebeschaffenheit, 
a)  Temperatur, 

^)  (Zusammenpressungsarbeit), 
c)  Oberflache  des  Schnees. 

In  der 
auf  Schnee 
mit  0,02. 


„Hütte''  sind  die  Reibungszahlen  für  Holz 
angegeben  mit  0.035,  für  Stahl  auf  Schnee 


Abb.  50. 

F"«-  die  erste  Ermittlung  verwendete  ich,  nach  Abb  50 

nLSf'^^^"^"'"?'^'''  ''"ß         ^inen  Bügel 

anbrachte,  in  dem  die  mit  verschiedenen  scharfen  Kanten 

ersehenen  Versuchsleisten  in  A  gelenkig  bcfesti^^t  wp.dpn 
konnten.  leh  belastete  konstant  nrit  35  kg  und  c^lriel  au 
je  6  Versuchen  folgende  Mittelwerte: 

Tabelle  13. 


Nr.  der  Schneide 
Fig.  243 

1  I 

II 

III 

IV 

Schneidwinkel  a  in 

Grad 

j  180 

108 

«0 

30 

Eindringungstiefe 

25 

r)H 

81 

Verdrängter  Quer- 

schnitt cm» 

5,5 

«,4 

10,3 

13,0 

Dci  uer  untersuchten  Schneeart:  alte  in  Tauzust-inH 
befindliche  Wehe,  war  der   Einfluß-   der  Abschr^aunrn 

J"amm"'Abb"5^^-  .^"^  Einpreßtiefe  stieg  n  S  del  l5fa" 
gramm,  Abb.  52,  etwa  um  das  3,2fache,  das  verdräneto 
.Schneevolumen  um  das  2,6  fache.  verarangtc 

Von  größerem  praktischen  Werte  wäre  die  zweite  Frairc 
gewesen,  wie  sich  der  Horizontalwiderstand  mit  dem 
fedth  dTe">vr  '"f*"^-  ^^^^"^h  fehlet  n  ^ 

desh  ilhdlp  F  auch  die  Versuchsimittel.    Es  diene 

deshalb  diese  Frage  hier  nur  als  programmatischer  Hinweis' 

Die  Schlittenkufen. 

f;n,i//''' .^'^.^''l^.'''  'i'^"  '^'"'^  'f"  Schnee  bewegte  Kufe 

1.  durch  die  Wahl  der  Kufe  selbst,  d.  h.  durch  deren 

a)  Material, 

b)  Größe  (spezifische  Pressung) 

c)  Dimensionierung  (Breite  zur 'Unge) 

d)  Formgebung,  Aufbiegung  usw, 


Abb.  51. 

sich  nun,  ob  diese  Anpaben  aucli  für  ripn 
Motorschlitten   Bedeutung  haben,  und^  we  wei    S  hie 
Anwendung  finden  können. 

vveniV  ;us'dieSn''^?''f "  ^o^'-schlittenbetrieb  ist  zunächst 
feh?en  n„f  ffi  .""^f"  ^"  '^"^"'ehtoen,  da  nähere  Angaben 
ich  Siese  Wer^t'"  t''  ^^^"^''^  Schneezustä^de 
konn?e  ich^lhf  beziehen^  W,e  dieser  Wert  ermittelt  wurde, 
S  s ich   ^ber  nm  ^.""S"""   Zweifellos  handelt 

aLSnunr  L,  '^'^         '^'^^ter  Versuchs- 

anordnung, bei  geringer  spezifischer  Pressung  ausgeführt 


7Z0 

Scfy/ie/'äivm/ce/ 


~80° 


Abb.  52. 


wurden,  und  bei  der  sich  der  oieitende  Op(Tpn>;f^nri  <„,  t 
der  Oberfläche  der  Schneedecke  Segte^'o  fi^ 
eine  Versuchsanordnung,  die  im  allgemeinen  mit  dem  Vor 
gang  des  Kufenwiderstandes  eine!  MotorschUttens  nicht' 
m  Uebereinstimmung  zu  bringen  ist.  In  dS  TeehS  k  wi^d 
Igeme^n  für  den  Widerstand  der  gleitenden  Reizung  ge 
setzt.  ^==f^.F,  worm  Z  den  Reibungswiderstand    u  die 
Re.bungszah    und  Q  die  Belastung  bedeuten    Nach  der 
Reibungszahl  der  „Hütte"  von  0,035  würde  der  Kufen- 
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widerstand  bei  einer  Kufenbelastung  z.  B.  der  meines 
Motorschlittens  von  350  kg  —  12,2  kg  betragen.  Diese  Zug- 
kraft ist  aber  viel  zu  gering;  nur  in  ganz  besonderen  Fällen 
auf  fester  Schneebahn,  also  unter  günstigsten  Bedingungen, 
wird  diese  Zugkraft  vielleicht  genügen.  Wollte  man  diese 
Reibungszahl  den  Konstruktionen  von  Motorschlitten  zu- 
grunde legen,  so  würde  im  allgemeinen  der  praktische 
Betrieb  nicht  durchführbar  sein. 

Die  obigen  Reibungszahlen  tragen  jenem  Teil  des  Zug- 
widerstandes  keine  Rechnung,  der  durch  die  Reibung  bei 
der  Schneepressung  am  aufgebogenen  Vorderteil  der  Kufe 
und  durch  die  Pressungsarbeit  selbst  auftritt.  Dieser  Teil 
wird  aher  bei  tieferem  Schnee  wesentlich  höher  sein,  als  der 
Reibungswiderstand  an  der  Sohle,  für  den  lediglich  diese 
Angabe  der  „Hütte"  gelten  mag.  In  der  Praxis  kann  aber 
die  Reibung  an  der  Kufensohle  von  der  der  Aufbiegung  bei 
der  Schneepressung  nicht  von  einander  getrennt  werden, 
da  beide  immer  mehr  oder  weniger  zugleich  auftreten,  ab- 
gesehen von  hartgefahrenen  Straßen  und  Eis,  wo  aber  das 
Motorschlittenproblem  nur  im  Ausnahmefall  in  Frage  kommt. 

Ich  habe  mich  deshalb  nicht  bemüht,  diese  Werte 
der  ,, Hütte"  durch  besondere  Versuchsanordnungen  nach- 
zuprüfen, sondern  habe  Werte  ermittelt,  die  dieser  stets 
auftretenden  Schneepressung  mit  Rechnung  tragen  und  des- 
halb für  den  Motorschlitten  in  Frage  kommen. 

Für  diese  Untersuchungen  sah  ich  von  Versuchsmodellen 
ab  und  benutzte  zur  Versuchsanordnung  Kufen  von  natür- 
licher Größe;  dies  aber,  wie  erwähnt,  unter  Erschwerung 
der  Versuchsdurchführung.  Da  bei  Verwendung  von  nur 
einer  Kufe  das  Auflegen  der  Belastung,  desgleichen  deren 
hori»ontale  Führung  im  Schnee  schwierig  gewesen  wäre, 
benutzte  ich  zur  Führung  der  Versuchskufen  das  Versuchs- 
g^stell  nach  Abb.  5.  In  diesem  konnte  ich  drei  ver- 
schiedene Kufenpaare,  sämtlich  1,Q0  m  lang,  mit  den 
wechselnden  Kufenbreiten  von  6,  9,5  und  14  cm  zum  Ver- 
such bringen.  Das  breiteste  Kufenpaar  war  das  des  Motor- 
schlittens (Abb.  20),  das  mittelste  das  des  Versuchs- 
gestells (Abb.  5),  das  schmälste  diente  lediglich  für  diese 
Untersuchung.  Auf  sämtliche  Kufen  waren  Platten  (2) 
geschraubt  (Abb.  16),  mit  Schraubenlöchern,  entsprechend 
den  Bohrungen  der  an  den  Füßen  des  Versuchsgestells 
angebrachten  drehbaren  Winkel  (2)  (Abb.  7  u.  8). 
Durch  diese  Uebereinstimmung  war  es  möglich,  die  Kufen 
ohne  Schwierigkeiten  während  des  Versuchs  auszuwechseln. 

Zur  Bewegung  des  Schlittens  venvendete  ich  bei  ge- 
ringen Belastungen  und  bei  Schnee  von  geringerem  Wider- 
stand drei  Bedienungsleute,  bei  größeren  Widerständen 
Pferdekraft.  Da  letztere  nur  an  bestimmten  Tagen  zur 
Verfügung  stand,  suchte  ich  mich  von  dieser  dadurch 
frei  zu  machen,  daß  ich  bei  großen  Zugwiderständen  eine 
durch  einen  Mann  zu  bedienende  Winde  benutzte.  Deren 
Zuggeschwindigkeit  von  0,3  m/sek.  war  aber  derart  niedrig, 
daß  bei  Verwendung  dieser  Windie  kein  ununterbrochener, 
gleichmäßiger  Zug  am  Dynamometer  auftrat,  sondern  in- 
folge Klebens  der  Kufen  im  Schnee,  vor  allem  bei  langem 
Zugseil,  ein  ruckweises  Vorwärtsschießien  des  Versuchs- 
gestells, derart,  daßi  nach  Spannen  des  Zugseils  die  fest- 


geklebten Kufen  von  ihrer  Unterlage  losrissen.  Allerdings 
herrschte  bei  diesen  ersten  Versuchen  Tauwetter. 

Dieser  Erscheinung  des  Klcbens  ist  vor  allem  bei  den 
Kufen  größte  Beachtung  zu  schenken,  und  ist  dieser  Schnee- 
zustand, als  der  ungünstigste,  der  ganzen  Durchbildung  des 
Motorschlittens  zugrunde  zu  legen. 

Die  Ergebnisse  der  Zugversuche  nach  Tabelle  14  mit 
dieser  Winde  mögen  als  Hinweis  dienen  für  die  Unbrauch- 
barkeit  dieser  Vorrichtung  zu  diesem  Zweck,  vor  allem 
bei  Tauschnee.  Sie  sollen  ferner  zeigen,  mit  was  für  be- 
deutenden Zugwiderständen  (Anfahrtswiderstand)  man  nach 
Stillstand  bei  diesem  Schneezustand  rechnen  muß. 

Die  Schneehöhe  betrug  15  cm.  .  \ 

Tabelle  14. 


Kufenbelastung 
für  beide  Kufen 
in  kg 

Zugwiderstände  in  kg  \ 
6  cm  9,5 
kg     !    1^    1  kg 

ür  die 
cm 

Kufenbreit 
14 

kg 

en 

cm 

!^ 

60 
134 
210 

18 
(15)55 
75 

0,30 
0,41 
0,36 

26 
(14)65 
90 

0,43 
0,48 
0,43 

35 
(13)70 
100 

0,58 
0,53 
0,47 

Vergleichsweise  seien  für  die  mittlere  Belastung  von 
134  kg  die  Zugkräfte  —  in  Klammern  ()  —  angegeben,  wie 
sie  etwa  bei  gleichmäßiger  Zugwirkung,  ohne  Kleben,  ge- 
wesen sein  dürften.  ' 

Die  folgende  Tabelle  15  gibt  die  Reibungszahlen  }x 
der  im  Laufe  der  Versuchsmonate  angestellten  diesbezüg- 
lichen Versuche. 

Während  ich  zu  obigem  Versuch  das  einfache  Feder- 
dynamometer benutzte,  wurden  die  folgenden  Reibungs- 
zahlen mittels  des  registrierenden  Zugdynamometers,  nach 
Abbildung  11  ermittelt.  Um  diese  Versuche  auch 
bei  nicht  ganz  ebenem  Oelände  vornehmen  zu  können, 
erfolgt  die  Schlittenbewegung  immer  vor  und  zurück  und 
wurden  die  Mittelwerte  immer  aus  diesen  beiden  Versuchs- 
längen ermittelt. 

Wie  der  Versuch  nach  Tabelle  14  zeigt,  ist  der  Einfluß 
der  Temperatur  auf  die  Kufenreibung,  wenn  auch  nur  mittel- 
bar, sehr  bedeutend.  Während  die  Reibung  der  Bewegung 
sich  durch  die  Temperatur  vermutlich  nur  wenig  ändert, 
nimmt  der  Kufenwiderstand  beim  Anfahren  aus  dem  Still- 
stand bei  Tautemperaturen  außerordentlich  zu.  Dieses  Kle- 
ben des  Schnees  sei  aber  nicht  als  erhöhte  Adhäsion  und 
als  Reibung  der  Ruhe  im  Gegensatz  zu  der  vorherigen, 
wenig  veränderlichen  Reibung  der  Bewegung  aufgefaßt. 
Dieses  Kleben  ist  bedingt  durch  Anfrieren.  Denn  auch 
bei  hohen  Lufttemperaturen  wird  die  Schneeschicht,  die 
zwar  an  der  Oberfläche  stark  taut,  den  Gefrierpunkt  nicht 
überschreiten.  Das  Wasser  des  getauten  Schnees  an  der 
Oberfläche  wird  bei  stillstehenden  Kufen  eine  innige  Be- 
rührung zwischen  Kufen  und  Schnee  herbeiführen.  Die 
Holzkufen  mit  geringer  Wärmeleitfähigkeit  bilden  einen 
guten    Abschluß    gegen    die    hohe    Lufttemperatur,  und 


Tabelle  15. 


Lfd. 
Nr. 

Schneezustand 

Temp. 

Schneehöhe 

Kufenbe- 
lastung für 

beide 
Kufen  in 

Zugwiderstand  in  kg  bei  1,2  m/sek.  Geschwindigkeit 
für  die  Kufenbreiten  von 

6  cm                     2,5  cm                   14  cm 

•C 

cm 

kg 

kg 

kg 

1^ 

kg 

1 

verharrscht 

—  1 

20 

200 

65 

0,2 

15,1 

0,075 

15 

0,073 

2 

Neuschnee 

+  1 

22 

180 

20 

0,113 

22,5 

0.114 

40 

0,222 

8 

alte  gresige  Schneedecke 

+  2 

14 

192 

17,5 

0.092 

16 

0,084 

15 

0,078 

4 

Neuschnee 

—  2 

25 

180 

21 

0,117 

20 

0,113 

18,6 

0,103 

5 

feste  Schneebahn,  Straße 

-1 

0 

220 

9,5 

0,043 

8.5 

0,038 

8,5 

0,0385 

6 

Neuschnee,  Wehe 

45 

150 

29 

0,193 
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der  nasse  Schnee  wird,  von  der  unteren  Schicht  gekühlt, 
an  der  Kufensohle  gefrieren  oder  wenigstens  erstarren 
und  das  Kleben  herbeiführen,  trotz  des  Tauwetters.  Stahl- 
kufen, deren  Adhäsion  infolge  der  glatteren  Oberfläche 
geringer  ist,  die  außerdem  durch  ihre  hohe  Wärmeleitfähig- 
keit eine  Einwirkung  der  warmen  Lufttemperatur  eher  zu- 
lassen, zeigen  geringere  Neigung  hierzu  als  Holzkufen, 
deren  Sohle  durch  den  nassen  Schnee  aufweicht,  und 
durch  die  feinfaserige  Struktur  des  Holzes  das  Kleben  sehr 
begünstigt. 

Die  Versuche  über  den  Kufenwiderstand  in  Abhängig- 
keit von  Belastung  wurden  durch  dieses  Kleben  sehr  er- 
schwert. Während  häufig  zu  Beginn  des  Versuches  (mittags) 
dieses  Anhaften  geringer  war,  nahm  dieses  dann  mit  ab- 
nehmender, aber  noch  positiver  Temperatur  stark  zu.  Würde 
man  bei  den  Versuchen  die  Erscheinung  des  Klebens 
nicht  genügend  beachten,  so  würde  man  gänzlich  falsche 
Versuchsergebnisse  erhalten. 

Der  Einfluß  der  Temperatur  auf  die  Reibung  der 
Bewegung  ist  für  große  Temperaturintervalle  schwer  zu 
ermitteln,  da  diese  Messungen  nur  in  größeren  Zeitspannen, 
entsprechend  den  langsam  aufeinanderfolgenden  Temperatur- 
schwankungen, vorgenommen  vv^erden  können.  Während 
dieser  Zeiten  wird  aber  der  Zustand  des  Schnees  nicht  der 
gleiche  bleiben.  Die  Veränderung  des  Schnees  durch 
Wehung,  allmähliches  Vereisen  wird  aber  einen  viel  größeren 
Einfluß  auf  den  Reibungswiderstand  ausüben,  als  die  .^ende- 
rungen  lediglich  der  Temperatur.  Es  wird  deshalb,  wenn 
man  nicht  besonders  günstige  Temperatur\erhältnisse  an- 
trifft, der  Temperatureinfluß  nur  in  kleineren  Grenzen, 
etwa  im  Wechsel  der  Temperatur  zwischen  Tag  und  Nacht, 
währenddem  mit  einer  Zustandsänderung  der  Schneedecke 
nicht  zu  rechnen  ist,  zu  ermitteln  sein. 

Die  Witterungsverhältnisse  während  der  Versuchs- 
monate eigneten  sich  nicht,  hierüber  Messungen  vorzuneh- 
men. Da  der  Einfluß  lediglich  der  Temperatur  aber  nur 
unbedeutend  sein  wird,  haben  diese  Messungen  nur  geringen 
praktischen  Wert.  Temperaturänderungen  auch  im  Bereiche 
oberhalb  0°  haben  Einfluß  auf  dieses  Kleben.  Nach  meinen 
allgemeinen  Erfahrungen  ist  die  Neigung  zum  Kleben  bei 
etwa  —1,5"  am  größten. 

Die  Annahme,  daß  der  einer  bewegten  Kufe  an- 
haftende Schnee  durch  den  ruhenden  Schnee  ihrer  .Auflage 
abgestreift  werden  müsse,  trifft  bei  bestimmten  Tempera- 
turen und  spezifischen  Drücken  nicht  zu.  Das  Kleben  wird 
dann  größer  als  die  innere  Reibung  des  Schnees,  der  an 
der  Kufe  haftet,  unter  bedeutender  Vergrößerung  des 
Kufenwiderstandes.  Ohne  besondere  Vorrichtungen  würde 
es  oft  unmöglich  sein,  weiterzukommen.  Schon  in  der  ganzen 
Motorschlittenkonstruktion  muß,  wie  ich  bereits  im  kon- 
struktiven Teil  erwähnte,  auf  diese  Erscheinung  Rücksicht 
genommen  werden,  dadurch,  daß  ein  Abheben  der  Kufen, 
zur  Beseitigung  des  anhaftenden  Schnees,  möglich  ist. 

Von  Einfluß  auf  dieses  Kleben  sind  ferner  noch: 

a)  die  Breite  der  Kufen  (spezifische  Pressung), 

b)  die  Dauer  des  Stillstandes, 

c)  ob  stoßweise  vertikale  Belastung  der  Kufen  erfolgt, 

d)  die  Schneebeschaffenheit, 

e)  das  Kufenmaterial. 

Zu  a)  Den  Einfluß  der  spezifischen  Pressung  auf 
dieses  Kleben  an  Kufen  zeigte  der  folgende  Versuch,  den 
ich  bei  einer  Temperatur  von  etwa  3",  einer  Schnee- 
höhe von  22  cm  und  bei  drei  Tage  altem  Neuschnee  aus- 
führte. Ich  nahm  die  mittleren  9,5  cm  Kufen  in  das 
Versuchsgestell  und  ermittelte,  nach  gleichen  Zeitenzwischen 
Auflegen  der  Last  und  Versuchsbeginn,  mit  dem  registrie- 
renden Dynamometer  die  Zugkräfte  zum  Anfahren  und  einer 
Versuchsstrecke  von  10  m.  Die  Belastung  wurde  ge- 
steigert. Abb.  53.  Bei  diesem  durch  das  Kleben  bedingten 
Zugwiderstand  sind  zwei  Erscheinungen  zu  beachten : 

1.  das  Anhaften  des  Schnees  an  den  Kufen, 


2.  das  Abstreifen  des  anhaftenden  Schnees  von  den  Kufen 
durch  den  Schnee  ihrer  Auflage.  Wie  der  durch  die  Abb.  53 
wiedergegebene  Verlauf  des  Versuches  zeigt,  nimmt  das 
Anhaften  des  Schnees  zunächst  proportional  mit  dem  Drucke 
zu,  zugleich  aber  auch  die  Wirkung  des  Abstreifens  von  den 
Kufen.  Steigert  man  den  spezifischen  Druck  weiter,  so  zeigt 
sich  schließlich,  daß  der  mittlere  Widerstand  während  der 
Versuchsstrecke  von  10  m,  trotz  der  höheren  Belastung, 
fällt,  da  die  Wirkung  des  Abstreifens  intensiver  wird  als 
die  des  Anhaftens.  Danach  ist  also  bei  mittleren  spezifischen 
Drücken,  im  vorliegenden  Falle  von  0,110  kg/cm-,  die 
Neigung  zu  dauerndem  Anhaften  des  Schnees  am  größten. 
Aus  diesem  Grunde  sind  zu  breite  Kufen  mit  geringer 
spezifischer  Pressung  für  diesen  Schneezustand  nicht  vor- 
teilhaft. 

Zu  b)  Die  Zunahme  des  Klebens  mit  der  Dauer  des 
Stillstandes  zeigt  Abb.  54.  Ich  änderte  die  Zeit  des  Still- 
standes in  20  cm  hohem  Tauschnee  von  -f  2 "  und  er- 
mittelte, bei  einer  Belastung  von  200  kg,  jedesmal  die 
mittleren  Zugkräfte  für  die  Versuchsstrecke  von  10  m. 

Zu  c)  Stoßweises  Einpressen  der  Kufen  oder  eben- 
solches Belasten  des  Sehlittens  erhöht  das  Anhaften  ebenfalls 
sehr  stark.  Während  bei  normaler  Belastung  die  Kufen 
nicht  überall  gleichmäßig  aufliegen,  wird  durch  den  Stoß 
die  Kufe  in  gleichmäßigere  und  innigere  Berührung  mit 
dem  Schnee  gebracht,  unter  Erhöhung  des  Anfahrtswider- 
standes, r 

Zu  d)  Von  größtem  Einfluß  auf  dieses  Anhaften  des 
Schnees  ist  die  Schneebeschaffenheit,  die  sich  mit  der 
Dauer  des  Liegens  ändert.  Die  mit  ihren  feinen  Kristallen 
sich  locker  aufeinanderschichtenden  Schneeflocken  sinken 
mit  der  Zeit  zusammen.  Der  Schnee  wird  dichter.  Wesent- 
lich beschleunigt  wird  dies  durch  Tauen.  Folgt  nach 
starkem  Tauwetter  plötzliches  Gefrieren,  so  ändert  der 
Schnee  seine  Struktur;  er  formt  sich  um  in  kleine,  runde 
Eiskörnchen,  deren  glatte  Oberfläche  nichts  mehr  von  den 
feinen,  auskristallisierten  Flocken  des  Neuschnees  zeigt. 
Hierbei  ändert  sich  aber  auch  seine  Neigung  zum  Kleben. 
Diese  ist  am  größten  bei  Neuschnee  von  Tautemperatur, 
sie  nimmt  ab  mit  der  Dauer  des  Liegens  und  vor  allem 
bei  Uebergang  in  diese  griesige  Struktur. 

Zu  e)  Von  weiterem  Einfluß  auf  dieses  Anhaften, 
wie  im  allgemeinen  auf  den  Reibungswiderstand  der  Kufen, 
ist  das  Kufenmaterial.  Zu  breiten  Kufen  wird  man  im 
allgemeinen  Holz  wählen,  im  Gegensatz  zu  schmalen,  bei 
denen  eine  Ausführung  von  Stahl  leichter  möglich  ist. 
Da  ich  sämtliche  Versuchskufen  aus  Holz  fertigte,  waren 
mir  vergleichende  Versuche  zwischen  Holz  und  Stahl 
(Eisenblech)  nicht  möglich,  desgleichen  Ermittlungen  über 
die  Reibungswerte  verschiedener  Holzarten,  da  die  drei 
Kufenpaare  verschieden  breit  waren,  und  sich  dadurch  bei 
Versuchen  außer  dem  Einfluß  des  Materials  auch  noch 
der  der  Kufenbreite  geltend  gemacht  haben  würde.  Die 
verschiedenen  Materialien  der  Kufen:  Pitchpine,  Kiefer  und 
Rotbuche,  hätten  sich  gut  für  diese  Untersuchung  geeignet. 
Ich  konnte  nur  im  allgemeinen  feststellen,  daßi  der  Schnee 
an  der  feinfasrigen  Rotbuche  größere  Neigung  zum  An- 
haften zeigte,  als  an  dem  ausgeprägt  langfasrigen  und  in 
der  Längsrichtung  glatteren  Gefüge  der  anderen  Holz- 
arten. Wie  an  dem  im  Gebirge  verwendeten,  auf  Holz 
wie  auf  Stahl  (Bandeisen)  gleitenden  Transportschlitten  zu 
beobachten  war,  zeigten  die  mit  Eisen  beschlagenen  Kufen, 
gegenüber  Holzkufen,  wesentlich  geringere  Neigung  zum 
Anhaften  des  Schnees. 

Dimensionierung  der  Kufen. 

Die  eingangs  dieses  Kapitels  unter  1  c)  aufgeführte 
Dimensionierung  der  Kufe  beziehe  sich  auf  das  Verhältnis 
der  Länge  der  Kufe  zu  ihrer  Breite.  Die  Länge  der  Kufe 
bei  meiner  Versuchsanordnung  und  am  Motorschlitten  von 
1,Q0  m  erwies  sich  als  reichlich  groß. 

Bei  Fahrt  querfeldein  mußi  immer  damit  gerechnet 
werden,  daß  sich  infolge  Verwehung  die  Bodenbeschaffen- 
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heit  verwischt  und  ein  Urteil  .über  die  Schneehöhe  sehr 
erschwert  wird.  Bei  Ueberfahren  von  Gräben,  plötzlichen 
Bodenerhebungen  und  bei  scharf  ansteigenden  Hängen  be- 
steht bei  langen  Kufen  die  Gefahr,  daß  sich  die  Spitzen 
durch  den  Schnee  bohren,  wobei  sich  der  Kufenwiderstand 
durch  Einstemmen  in  den  Boden  oder  in  die  vereiste  untere 
Schneeschicht  aullerordentlich  erhöht,  außerdem  bei  großer 
Einpressung  und  Durdhzugskraft  die  üetriebeteile  äußerst 
stark  beansprucht  werden.  Zweimal  während  meiner  Ver- 
suche erlitt  ich  dadurch  Beschädigungen  am  Motorschlitten. 
Die  Länge  der  Kufen  ist  deshalb  sehr  begrenzt.  Ist  diese 
für  einen  Motorschlitten  festgelegt,  so  bestimmt  dann  die 
zulässige  spezifische  Pressung  die  Breite  der  Kufen.  Es 
treten  hier  zwei  Fragen  auf: 

1.  Wächst  der  Kufenwiderstand  schneller,  langsamer 
oder  im  gleichen  Verhältnis  mit  der  Zunahme  d^er 
Belastung? 

2.  Wie  ändert  sich  bei  gleicher  Belastung  der  Wider- 
stand mit  der  Breite  der  Kufe? 

Wie  bei  den  Versuchen  allgemein  schon  festzustellen 
war,  wächst  der  Kufenwiiderstand  schneller  als  die  Be- 
lastung, da  sich  zu  dem  etwa  proportional  veränderlichen 
Reibungswiderstand  an  der  Sohle  der  Kufe  der  schneller 
wachsende  Widerstand  durch  die  Pressungsarbeit  an  der 
Aufbiegung  der  Kufe  addiert. 


I 
I 

1 


1 

1 
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Abb.  53. 


Ich  konnte  hierfür  nur  einen  Versuch  durchführen, 
da  für  diesen  Voraussetzung  war,  daß  nur  Schnee  von 
gleichmäßiger  Schichtung  und  von  tieferer  Temperatur,  ohne 
die  Erscheinung  des  Klebens  benutzt  wurde.    Denn  z.  B. 
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Abb.  54. 


bei  verharrschtem  Schnee,  bei  dem  bei  höherer  Belastung 
plötzlich  ein  Durchbrechen  der  vereisten  Oberschicht  unter 
tiefem  Einsinken  erfolgt,  wäre  die  Zunahme  ohne  weiteres 
erklärlich  gewesen.  Ich  verwendete  die  Schneedecke  von 
einem  Schneefall    von  22  cm  Höhe.    Die  Kufenbreite  be- 


trug 9,5  cm.  Ich  steigerte  die  Belastung  und  ermittelte 
die  Reibungswerte.  Abb.  55  gibt  die  Mittelwerte  aus 
dreimal  wiederholten  Versuchen,  die  stark  voneinander 
abwichen,  und  weshalb  es  nicht  sicher  ist,  ob  der  Einfluß 
der  Belastung  tatsächlich  den  in  Abb.  55  wiedergegebenen 
Verlauf  hat.  Eine  Zunahme  der  jn-Werte  erfolgte  aber 
zweifellos.  Das  Interesse  für  diesen  Versuch  ist  mehr 
prinzipiell. 
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Abb.  55. 


780  kg 


Von  größerem  praktischen  Wert  ist  die  Abhängigkeit 
des  Kufen  Widerstandes  von  der  Kufenbreite.  Hierzu  führte 
ich  die  Versuche  bei  konstanter  Belastung  von  170  kg  mit 
drei  verschiedenen  Kufenbreiten  durch.  Auch  hier  han- 
delte es  sich  um  die  Abh'ängigkeit  \'on  der  spezifischen 
Pressung.  Um  andere  Einflüsse  auszuschalten,  benutzte 
ich  den  Schnee  von  einem  Schneefall  von  22  cm  Höhe 
mit  gleichmäßiger  Schichtung  von  —  1  Den  Einfluß 
der  Kufenbreite  auf  den  Fahrwiderstand  zeigt  Abb.  56. 
Danach  ist  dieser  um  so  geringer,  je  kleiner  bei  gleicher 
Belastung  die  spezifische  Pressung,  also  je  breiter  die 
Kufe  ist.  Dies  wird  aber  nicht  ohne  weiteres  für  alle 
Schneezustände  gelten.  Vgl.  Tabelle  15,  Versuch  2, 
hei  dem  breite  Kufen,  infolge  Klebens,  ungünstiger  siind. 
Breite  Kufen  liaben  den  Vorteil,  weniger  tief  einzusinken, 
w  odurch  sich  die  , Reibung  bei  der  Pressungsarbeit  an  der 


spsz.  Pressung  (o,r7s) 


Ac/yen  breite 
Abb.  56. 


rfc/n 
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Kufenspitze  verringert.  Vor  allem  bei  verharrsClitem  Schnee 
sind  breite  Kufen  'vorteilhaft.  Es  ist  die  Breite  so  großi  zu 
wählen,  daß  mindestens  bei  der  normalen  Belastung  die 
vereiste  Schneekruste  nicht  durchbrochen  wird.  Andern- 
falls erhöht  sich  der  Fahrwiderstand  an  den  aufgebogenen 
Kufenspitzen,  die  sich  dann  unter  fortgesetztem  Durch- 
schneiden der  Decke  vorwärtsbewegen,  außerordentlich. 
Vgl.  Versuch  1,  Tabelle  15.  Der  Einfluß  der  Kufen- 
breite bei  gleichgeschichtetem  Neuschnee  nach  Abb.  56 
zeigte  sich  geringer  als  wie  angenommen.  Da  aber 
nicht  der  in  dieser  Beziehung  günstigste  Schneezustand 
den  Abmessungen  des  Schlitttens  und  seinen  Teilen 
zugrunde  zu  legen  ist,  sondern  der  ungünstigste,  darf  der 
Einfluß  der  Kufenbreite  durch  Wahl  breiter  Kufen  nicht 
unberücksichtigt  bleiben.  (Fortsetzung  folgt.) 
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Ausländische  Kippwagen  und  Anliänger. 


(Schluß) 

Das  Rad  ist  bedeutend  stärker  und  leichter  als  ein 
Gußstahlrad  gleicher  Größe  und  zeichnet  sich  durch  voll- 
ständiges Fehlen  aller  Bolzen  oder  Nieten  aus.  Mehrere 
nach  dieser  Bauart  hergestellte  Räder  sind  länger  als  fünf 
Jahre  einer  starken  Beanspruchung  ohne  Beanstandung 
unterzogen  worden. 


Abib 


Nach  dem  „Motoi^  Transport"  und  „Motor  Trader''  von  J.  Storch. 

Auch  die  Bristol  Tramways  and  Carriage  Co.  Ltd.  in 
Bristol  baut  einen  Lastwagen  mit  einer  hydraulisch  be- 
triebenen Kippvorrichtung,  der  vollständig  in  ihren  Werken 
hergestellt  wird.  Die  beiden  hydraulischen  Rammen  sind 
unterhalb  des  Kippkörpers  an  einem  besonderen  Rahmen- 
träger befestigt  und  werden  durch  eine  ventillose  Doppel- 
Plungerpumpe  betätigt,  die  ihren  Antrieb  direkt  von  der 
Vorgelegewelle  des  G^triebegehäuses  erhält.  Diese  Pumpe 
und  die  Kippbewegung  wird  vom  Sitz  des  Fahrers  in  Gang 
gesetzt  und  geregelt.  Außerdem  ist  eine  automatische  Vor- 
richtung vorhanden,  die  ein  Ueberkippen  des  Oberbaus 
verhindert.  Der  Kippwinkel  erreicht  40"  und  kann  in  40  Se- 
kunden  erzielt  werden. 

Widmen    wir   nunmehr   unsere    Aufmerksamkeit  den 
eigentlichen  Anhängern.  Hier  ist  besonders  bemerkenswert 
die  neueste  Konstruktion  der  Stilfast  Wheels  Ltd.  in  Brixton' 
England,  die  einen  neuen  Anhänger  mit  rechtwinkligem 
Rahmen  auf  den  Markt  gebracht  haben.   Derselbe  besteht 
aus  IZ- Stahl  und  zeichnet  sich  dadurch  aus,  daß  für  seine 
Herstellung  keine  Nietarbeit  verwendet  wurde.    An  den 
vier  Ecken  ist  derselbe  elektrisch  verschwelst  und  durch 
Eckbleche  verstärkt.  Sowohl  Vorder-  wie  Hinterachse  aus 
gleichem  Material  bestehend,  werden  von  halbelliptischen 
Federn  getragen,  deren  Laschen  sich  am  Hinterende  befin- 
den.  Die  Hinterräder  werden  durch  ein  Stahlkabel  gebremst 
das  durch  die  betätigende  Querwelle  läuft,  wodurch  ein 
emtacher,  jedoch   sicher  wirkender   Kraftausgleich  erzielt 
wird.  Der  Bremsarm  befindet  sich  in  der  Mitte  der  Quer- 
welle (Abb.  15)  und  ist  derart  befestigt,  daß  die  Brems- 
stangenspannung durch  die  Bewegung  des  Anhäno-ers  un- 
beeinflußt bleibt.   Als  wichtigstes  Kennzeichen  dieses  An- 
hängers ist  die  Ackermann-Steuerung  zu  bezeichnen  die 
hierbei  zuerst  in  England  venvendet  wurde.   [>ie  Deichsel 
besitzt  kräftige  Bauart  und  bewirkt  beim  Einhängen  an  den 
Ueberbau   des  Leitwagens,  daß  der  Vorderteil   des  An- 
hänger die  Kurven  frei  nimmt,  welcher  Nachteil  sich  so 
oft  bei  ungeeigneter  Befestigung  der  Anhänger  ergibt 

Der  Anhänger  ist  mit  patentierten  Rädern  (Modell 
Steif ast)  ausgerüstet,  deren  Mittelstück  aus  Abb.  17  zu  er- 
sehen ist.  Die  Räder  besitzen  als  Felge  ein  Stahlband, 
während  die  Speichen  runden  Durchmesser  aufweisen  und 
längsgeschweift  sind. 

Ihre  Felgenenden  sind  dort  mit  Winkelplatten  befestio-t 
wahrend  ihre  Nabenenden  durch  U-Stücke  versteift  und 
dann  mit  den  beiden  Nabenplatten  verschweißt  sind.  Bei  A 
der  Abb.  17  befindet  sich  ein  Gußeisen  ring,  der  hydraulisch 
in  die  Radnabe  gepreßt  alle  Teile  zusammenhält. 


Stelfast-Anihäiio^er. 


Eine  weitere  bemerkenswerte  Konstruktion  weist  der 
neue  Anhänger  der  Firma  Haulage  Improvements  and  Con- 
structions  Ltd.  in  London  auf.  Bei  demselben  wird  die  auf 
jeder  Achse  ruhende  Last  vermittels  dreier  kräftiger  Spiral- 


Aib'b.  17.   Steifast-Radnabe.   Querschnitt  und  Seitenansicht. 


federn  auf  jeder  Seite  abgefangen,  während  die  senkrechten 
Schwingungen  des  Wagenkörpers  und  jedes  Federnsatzes 
durch  feste  Führungsarme,  die  die  Achse  an  festen  Punkten 
des  Gestellrahmens  festhalten,  vor  und  hinter  jedem  Federn- 
satz zwangläufig  geregelt  werden.  Wenn  der  Rahmen  auf 


Abb.  15.    Steifast-Anhänger   (Gewicht  zirka   11    engl.   Zentner),  arundriß. 
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seinen  Federn  auf-  und  abschwingt,  so  schwingen  diese 
Zwischenstüclve  gleichfalls  um  ihre  Drehpunkte  auf  und 
ab  und  übernehmen  die  Tätigkeit  von  Stoßdämpfern, 
obwohl  sie  bedeutend  weniger  starr  sind.  Es  "kann 
sich  nicht  nur  das  eine  Achsenende  vollkommen 
unabhängig  von  dem  anderen  heben  und  das  Fahrzeug 
deiart  mit  Leichtigkeit  über  eine  unebene  Bodenfläche  mit 
wagerecht  bleibendem  Oberteil  fahren;  andererseits  aber 
auch  kann  sich  die  Achse,  wenn  das  Rad  auf  Widerstand 
stößt,  ebenso  gut  nach  hinten  wie  nach  oben  bewegen, 
wobei  die  wagerechten  und  senkrechten  Stoßkräfte  auf 
die  Hauptspiralfedern  übertragen  werden. 


Abb.  IS. 


Auf  diese  Art  wird  die  Horizontalkraft  des  Stoßes 
abgedämpft,  während  bei  der  Abwärtsbewegoing  die  Wir- 
kung der  Gliederung  zunächst  die  Zusammenpressung  der 
Kompensatorfeder  auszugleichen  sucht  und  dann  durch  die 
Feder  die  Achse  wieder  in  ihre  normale  Stellung  zieht. 

Die  Zugkraft  wird  durch  diese  Federn  in  keiner  Weise 
aufgefangen,  jedoch  ist  beim  Entwurf  der  Zugkraftüber- 
tragung in  gleicher  Weise  für  die  Stoßdämpfung  bei  beiden 
Fahrzeugen,  die  sich  entweder  aus  Stralknunebenheiten 
wie  aus  Anfahren  oder  Anhalten  ergeben  könnten,  Rechnung 
getragen  worden.  Die  Deichsel  ist  deshalb  auf  beiden 
Seiten  mit  langen,  genügend  Spielraum  gewährenden  Spiral- 
federn versehen  worden.  Infolge  einer  besonderen  Anord- 
nung liegen  diese  Federn  nach  beiden  Richtungen  unter 
Druck.  Um  die  Zugkraft  im  ganzen  möglichst  unmittelbar 
übertragen  zu  können,  ist  die  Deichsel  in  möglichster  Nähe 
des  Befestigungspunktes  des  Hauptrahmens  und  des  Voi^er- 
wagens  angebracht  worden. 

Um  auch  hier  die  größtmöglichste  Festigkeit  zu  er- 
zielen, ist  letzterer  auf  bogenförmigen  Führungsplatten,  die 
an  der  Unterseite  des  Nabenrahmens  befestigt  sind,  drehbar 
gelagert.  Wagennägel  werden  als  Verbindungsglied  nicht 
verwendet. 

Zwecks  Ermöglichung  der  Verwendung  von  verschie- 
denen Deichselverbindungen  sind  die  Klauen  des  Vorder- 
endes der  Zugstangen  in,  der  in  Abb.  18  dargestellten  Form 
gehalten,  wobei  die  Kupplungsklaue  in  normaler  Stellung 
zwei,  in  umgekehrter  Stellung  jedoch  drei  verschieden  hoch 
liegende  Bolzenlöcher  aufweist. 

Ein  anderes  Gebiet,  auf  dem  der  Rollwiderstand  ver- 
ringert worden  ist,  wird  durch  die  Verwendung  von  Roll- 
lagern für  die  Räder  eröffnet;  auch  ist  weiter  erwähnenswert, 
daß  die  Achsen  aus  dem  Hauptachsenstück  mit  Einsatz- 
stücken aus  hochwertigem  Stahl  bestehen,  so  daß  für  den 
Fall  eines  Bruchs  an  den  Achsenden  nur  der  Ersatz  eines 
Achseneinsatzes  im  Gewichte  von  zirka  4  Pfund  notwendig 
wird,  was  in  ungefähr  30  Minuten  erledigt  werden  kann. 


Abb.  19.   Anhänger  mit  Drehscbeiben.  Grundriß. 


Der  ganze  Aufbau  der  Konstruktion  ist  mit  Rücksicht 
auf  Verringerung  der  Fabrikations-  und  Betriebskosten  ge- 
troffen worden  und  zeichnet  sich  auch  weiter  dadurch'  aus, 
daß  die  in  Gruppen  zu  dreien  vemendeten  Tragfedern 
so  eingebaut  sind,  daß  für  den  Fall  eines  Bruches  die 
schadhafte  Feder  leicht  und  schnell  ausgebaut  und  ersetzt 
werden  kann,  da  die  Federn  von  einfachen  Schuhen  ge- 
halten werden.  Auch  kann  die  Fahrt  natürlich  ohne  Gefahr 
mit  den  übrigen  fortgesetzt  werden. 

Diese  Bauart  erhebt  Anspruch  auf  folgende  Vorzüge: 

1.  Auf  einen  durch  dieselbe  gewährleisteten  besonders 
leichten  Gang.  i 

2.  Auf  die  Fähigkeit,  alle  Fahrstöße  zwischen  dem' 
schleppenden  und  geschleppten  Fahrzeug  auffangen  zu 
können.  i 

3.  Auf  ihre  Leichtigkeit  und  Steifheit. 

Also  in  kurzen  Worten,  auf  größere  Nutzlast  mit  ge- 
ringeren Unkosten. 

Seitens  des  „Motor  Transport"  wurde  in  Gegenwart 
von  englischen  Beamten  ein  Versuch  mit  einem  3V2-Tonnen- 
Anhänger  dieser  Bauart  unternommen.  Derselbe  wurde 
unter  einer  Last  von  3  Tonnen  Zement  von  einem  2-Tonnen- 
Lejiand-Dampf wagen  mit  Geschwindigkeit  bis  zu  16  km 
pro  Stunde  über  Straß-en  von  jeder  Bauart  geschleppt, 
trotzdem  der  Anhänger  nur  Stahlräder  ohne  Gummireifen 
besaß,  konnte  man  kaum  ein  Fahren  auf  solchen  feststellen^ 


Abb.  20.    Drehscheibe  des  Vordergestells. 


daß  die  Fahrt  mit  solcher  Leichtigkeit  vor  sich' .ging,  daß  die 
Räder  in  weichem  Boden  nur  bemerkenswert  gering  ein- 
sanken. 

Ebenfalls  von  volkswirtschaftlichen  Richtlinien  wird 
die  Sentinel  Waggon  Works  (1920)  Ltd.  bei  der  Bauart 
ihres  neuesten  Anhängers  geleitet.  Den  Hauptpunkt  der- 
selben bildet  die  Verwendung  von  vier  Drehscheiben  aus 
einem  Stück  Preßstahl.  Dieselben  bilden  sowohl  die  Quer- 
träger des  Rahmens,  die  Scheiben  auf  denen  sich  die 
Wagenunterteile  drehen,  wite  die  Wagenunterteile  selbst. 

Das  Gestell  besteht  aus  zwei  Seitenträgern  aus  Walz- 
stahl, die  an  beiden  Enden  fest  mit  zwei  rechtwinkligen, 
pfannenartigen  Preßistücken  aus  Stahl,  die  erwähnten  Dreh- 
scheiben, verbunden,  sind. 

Jedes  Preßstück  besitzt  in  seiner  Mitte  einen  erhöht 
herausgepreßten  Kreis  und  je  zwei  bilden  dann  zusammen 
Drehscheibe  und  Wagenuntergestell.  Das  Vorderpaar  kann 
sich  frei  drehen  und  wird  durch  einen  Wagennagel  festge- 
halten, während  das  hintere  Paar  durdh'  acht  Bolzen  fest 
zusammengehalten  wird.  Die  Teile  jedes'  Kreisbogens  smd 
genau  dieselben  und  da  die  Kreisplatten  des  hinteren  Wagen- 
unterteils keiner  Abnutzung  unterworfen  sijnd,  können  die- 
selben zum  Ersatz  der  vorderen  benutzt  werden,  wenn  die- 
selben durch  langen  Gebrauch  abgenutzt  worden  sind. 

Da  die  Kreisscheiben  aus  einem'  Stück  bestehen,  so 
liegen  diese  durchlochten   Bleche   vollkommen  flach  auf 
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und  ecken  in  keiner  Richtung,  so  daß  die  an  den  Gleit- 
flächen stattfindende  Abnutzung  ganz  gleichmäßig  verteilt 
ist.  Der  Durchmesser  jeder  Kreisscbeibe  beträgt  86,36  cm. 
In  der  Mitte  der  Vorderscheibe  befindet  sich  ein  Wagennagel 
von  2  Zoll  Stärke  in  einem  Oelbad,  der  mit  einer  Federung 
versehen  ist,  um  die  beiden  Scheiben  fest  zusammenzuhalten 
und  Klappern  zu  vermeiden.  An  der  Stirnseite  des  An- 
hängers sind  Stellplatten  und  ein  Vorstecker  so  angebracht, 
daß  der  Fahrer  die  Vorderdrehscheibe  in  zehn  verschiedenen 
Stellungen  bis  18  o  zur  Graden  einstellen  und  das  Umdrehen 
beträchtlich  erleichtern  kann.   (Abb.  19,  20.) 

Beim  ersten  Blick  auf  die  Draufsicht  des  Gestells 
ist  ersichtlich,  daß  die  Verwendung  der  Drehscheibenkon- 
struktion die  Zahl  der  Bauteile  auf  ein  Minimum  verringert. 
Die  Fabrikanten  geben  an,  daß  sie  im  Gegensatz  zu  der 
Herstellung  des  gewöhnlichen  Anhängers,  w^obei  58  beson- 
dere Teile  nötig  waren,  zum  Bau  des  neuen  Sentinel-An- 
hängers  nur  6  Teile  brauchten.  Dies  bedeutet  eine  Gewichts- 
ersparnis, die  die  Fabrikanten  zur  Verstärkung  schwacher 
Teile  wie  Wagennagel,  Federlaschenbolzen,  Federn  usw. 
verwendeten. 

Vorn  und  hinten  sind  halbelliptische,  2  Zoll  breite 
Federn  verwendet  worden,  die  vorn  mit  Böcken  verbolzt 
und  am  Hinterende  verlascht  sind.  Die  Vorderbolzen  und 
die  Hinterlaschen  der  Federn  sind  quer  unter  dem  Gestell 
von  der  einen  bis  zur  anderen  Seite  verlängert  worden  und 
erhalten  dadurch  eine  beträchtliche  Seitenversteifung.  Auf 
den  Hinterrädern  sind  Innenspannbremsen  von  großem 
Durchmesser  (38,10  cm  X  57,15  mm)  angebracht,  die  ent- 
weder durch  eine  Kurbel  an  der  linken  Gestellseitr  oder 


J 


Abb.  21.  Stantan-Anhänger. 

vom  Führersitz  betätigt  werden  können.  Vollgummireifen 
von  720  X  140  mm  werden  für  die  Räder,  die  hohle  Speichen 
besitzen,  verwendet.  Dieser  neue  Anhänger  wird  für  eine 
Nutzlast  von  4  Tonnen  geliefert. 

Ebenfalls  hat  sich  eine  englische  Fabrik  von  Dampf- 
wagen, die  Firma  Robey  &  Co.,  Ltd.,  in  Lincoln,  veranlaßt 
gesehen,  einen  ganz  aus  Stahl  gebauten  kippbaren  Anhänger 
herzustellen.  Der  Rahmen  (Abb.  21)  und  der  Vorderwagen 
bestehen  aus  Weichstahl  in  C-Form,  der  Kippkörper  ist 
aus  Weichstahlplatten  hergestellt,  während  die  Räder  aus 
Preßstahl  auf  eine  Gußeisennabe  gepreßt  sind  und  Voll- 
gummireifen tragen.  Die  sehr  kräftig  gehaltenen  Innen- 
bremsen wirken  auf  die  Hinterräder  und  können  entweder 
vom  Motor  oder  vom  Anhänger  aus  bedient  werden.  Die 
Kippvorrichtung  kann  von  beiden  Seiten  des  Fahrzeugs 
betätigt  werden.  Entworfen  für  eine  Tragkraft  von  3  Tonnen, 
wiegt  dieser  Anhänger  leer  IV2  Tonnten  und  ist  mit  einer 
federnden  Deichsel  ausgerüstet. 

Es  folgen  nun  einige  bemerkenswerte  Anhängerkon- 
struktionen, die  sich  im  großen  ganzen  den  bereits  be- 
schriebenen Lastwagenbauarten  mit  Kippvorrichtung  an- 
lehnen. 

Hier  ist  zunächst  die  Bauart  der  Firma  Marshall  &  Sons 
in  Gamsborough,  England,  zu  nennen.  Hierbei  wird  der 
Kippkorper  von  C-Stahl trägem  gestützt,  an  deren  Hinter- 
ende  derselbe   für   Kippzwecke  schwingbar  gelagert  ist, 


während  das  Forderende  die  Hubschraubenspindel  nebst  der 
Querwelle  für  den  Kegelraidantriieb  trägt,  so  daß  die  Kipp- 
vorrichtung und  der  Kippkörper  eine  abgeschlossene  Einheit 
darstellen.    Der  Kippkörper  mit  dem  Stahlrahmen  werden 


Abb.  22.   Viehtransportwagen  mit  heruntergeklappter  Laderampe. 

wiederum  von  einer  großen,  die  ganze  Breite  des  Fahrzeuges 
einnehmenden  Drehscheibe  getragen.  Diese  Drehscheibe 
ruht  auf  einem  gleichfalls  die  ganze  Breite  des  Anhängers 
beanspruchenden  Rahmen,  der  von  den  auf  den  Achsen 
sitzenden  Federn  gestützt  wird. 

Wenn  nun  ein  Stellbolzen  auf  der  linken  Wagenseite 
gelöst  wird,  kann  der  Kippkörper  auf  der  Drehscheibe 
rundum  geschwungen  werden  und  dann  in  jedem  beliebigen 
Winkel  zur  Graden,  rechts  und  links,  nach  vorn  und  hinten 
gekippt  v.'erden. 

Von  etwas  abweichender  Bauart  erscheinen  die  An- 
hänger der  Firma  W.  Tasker  and  Sons,  Ltd.  in  Andover, 
England.  Dieselben  werden  in  zwei  Arten  als  Seiten-  und 
als  Endkipper  hergestellt.  Beide  Anhängerarten  besitzen 
jedoch  einen  Kippkörper,  der  erst  seitlich  oder  nach  hinten 
geschoben  wird,  ehe  derselbe  die  Kippbewegung  ausführen 
kann. 

Der  Beweggrund  für  diese  Anordnung  liegt  darin, 
iaß  eine  derartige  Bauart  des  Endkippers  eine  bessere 
Gewichtsverteilung  ermöglicht,  wenn  sich  der  Kippköiper 
zur  Entladung  weit  genug  nach  hinten  schieben  läßt,  als 
wenn  er  nicht  verschiebbar  gebaut  ist. 

Die  Firma  R.  Garrett  and  Sons,  Ltd.,  in  Lieiston, 
England,  baut  jetzt  Anhänger  für  eine  Belastung  von 
6  Tonnen,  die  nach  beiden  Seiten  gekippt  werden  können. 
Den  nötigen  Antrieb  liefert  eine  Schraubenspindel,  worauf 
das  Oberteil  durch  Kipphebel  geneigt  werden  kann,  die 
sich  durch  die  Drehung  einer  rechts-  und  linksgängigen 
Schrauben  Spindel  h  eben. 

Letztere  Schraubenspindel  befindet  sich  parallel  neben 
der  Schubschraubenspindel  in  der  Gestellmitte, 


Abb.  23.  ViehtraTisportvvagen  mach  (Abb.  22  mit  wieder  angebauteti 
Wänden  und  eingezogener  Laderampe.  Fahrfertig. 
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Ein  anderes  System  vergegenwärtigen  die  Kippwagen 
der  Firma  Herbert  Lomas,  Ud.,  in  Manchester,  die  für 
ihre  Fahrzeuge  keinerlei  besondere  Hebevorrichtungen  wie 
Schraubenspindeln,  Gleitbahnen  oder  hydraulische  Zylinder 
verwendet.  Bei  den  Anhängern  dieser  Marke  hängt  die 
Last  im  Gleichgewicht  und  wird  unmittelbar  durch  einfache 
Hebeldrehung  seitlich  entladen. 

Zur  Vermeidung  der  Umlegung  des  Fahrzeuges  an 
beengten  Durchfahrten  sind  die  Anhänger  vorn  und  hinten 
mit  Drehgestellen  ausgerüstet. 

Ganz  verschiedene  Kippvorrichtungen  bringen  die 
F.  W.  D.,  Four  Wheel  Drive  Co.,  Ltd.  in  London,  in  An- 
wendung. Dieses  Werk  baut  sowohl  Endkipper  mit  Hand- 
betrieb wie  Kippfahrzeuge,  die  in  drei  Richtungen,  links 
und  rechts,  sowie  nach  hinten  entladen  werden  können. 
Die  Endkipper  werden  durch  Handbetrieb  betätigt,  während 
die  in  drei  Richtungen  entladenen  Fahrzeuge  mit  hydrau- 
lischen Rammen    als  Hubmechanismus  ausgerüstet  sind. 

Genannte  Firma  verwendet  für  ihre  Fahrzeuge  in 
weitestem   Umfange  moderne  Riesenluftreifen. 

Die  Ergebnisse  der  letzten  Ausstellungen  in  Derby 
und  London  (Olympia),  England,  sowie  in  Paris  haben 
deutlich  gezeigt,  daß  sich  hauptsächlich  drei  Hauptklassen 
dieser  Art  Fahrzeuge  herausgebildet  haben.  Nämlich  erstens 
die  auf  hydraulischem  Wege  betriebenen  Hebevorrich- 
tungen, dann  zweitens  die  Verwendung  von  Stahlkabeln 
mit  Hand-  oder  Motorkraft  und  dnttens  die  rein  mechani- 
schen Systeme,  bei  denen  der  Wagenkörper  durch  Hub- 
sChrauben  gekippt  und  dann  vermittels  einer  Drehscheibe 
in  jede  beliebige  Lage  gedreht  wird,  wobei  die  Kraft 
des  Motors  vom  Fährersitz  aus  geregelt  wird.    Als  be- 


sonders gutes  Beispiel  für  die  erste  dieser  erwähnten 
Gattungen  ist  das  Fahrzeug  der  Saurer-Gesellschaft  zu 
nennen.  Hier  wird  der  Kippkörper  an  seinen  vier  Ecken 
von  vier  Kugelgelenken  getragen,  und  während  eine  prak- 
tische Vorrichtung"  denselben  auf  zwei  Trägern  feststellt, 
können  entweder  zwei  seitliche  oder  zwei  am  Ende  be- 
findliche Kugelgelenke  den  Oberbau  nach  Wunsch  seit- 
wärts oder  nach  hinten  kippen.  Die  hydraulische  Pumpe 
und  das  Hebezeug  sind  sehr  praktisch  imterhalb  des  Last- 
wagcnmittelpunktes  angebracht  und  können  vermittels  Kar- 
dangelenks den  Oberbau  für  die  seitliche  oder  endliche 
Kippbewegung  heben.  i 

Als  Beispiel  für  die  zweite  Klasse  ist  die  Berliet- 
Gesellschaft  anzuführen,  die  in  Gemeinschaft  von  Fernand 
Geneve,  des  französischen  Vertreters  des  amerikanischen 
Wood^Systems,  die  mit  Stahlkabel  versehene  Hebevor- 
richtung bei  ihren  Fahrzeugen  zur  Verwendung  bringt. 
Die  Fahrzeuge  des  städtischen  Pariser  Straßenreinigungs- 
dienstes sind  hiermit  ausgerüstet. 

Die  letzterwähnte  Art  von  Kippvorrichtungen  ist  sieitens 
der  Societe  Aeronautique  de  France  dort  eingeführt  worden 
und  besitzt  eine  schwere  Bauart,  schwerer  als  die  beiden 
erstangeführten  Systeme,  hat  aber  gerade  durch  ihre 
Widerstandsfähigkeit  das  Risiko  der  Betriebsstörungen  auf 
ein  geringes  Maß  verkleinert. 

Zum  Schlüsse  sei  hier  noch  eine  Konstruktion  erwähnt, 
die,  ohne  daß  man  sie  zu  den  eigentlichen  Kippwagen  zählen 
könnte,  doch  als  verwandlumgsfähigen  Wagen  in  die  gleiche 
Klasse  gehört.  Abb.  22  u.  23  zeigen  die  beiden  Formen 
des  Vieh-Transportwagens:  Abb.  22  die  zum  Laden,  Abb.  23 
die  zum  Transport  bereite  Form. 


Hydraulische  Presse  zum  Auf-  u 

Anläßlich  der  letzten  Berliner  Automobil-Ausstellung 
zeigte  die  Firma  P.  H.  Mayfarth  a-  Co.,  Frankfurt 
a.  .Main,  auf  ihrem  Stande  eine  Radreifenpresse,  Abb.  1, 
die  aus  einem  kräftigen  Profileisengestell,  das  unten  den 
hydraulischen  Preßzylinder  aus  Stahlguß,  oben  eine  feste 
Preßplatte  aus  T-Eisen  und  Blechsegmenten  trägt,  besteht. 
In  dem  Zyhnder  ö,  Abb.  2  bis  4,  gjeitet,  durch  eine  leicht 
auswechselbare  Chromledermanschette  abdichtend,  ein 
Kolben  b,  mit  dem  die  untere,  kräftige,  gußeiserne  Preß- 
platte c  verschraubt  ist.  Sowohl  die  obere,  als  auch  die 
untere  Preßplatte  haben  acht  radial  verlaufende  Schlitze  ä 
für  die  Vierkantköpfe  der  Befestigungsschrauben  der  Ab- 
druckklötze e.  Letztere  haben  an  der  Unterplatte  gewölbte, 
an  der  Oberplatte  etwas  nach  innen  gekrümmte  Quer- 
schnittsformen, um  sich  der  Kreisform  des  ab-  und  aufzu- 
pressenden Reifens  möglichst  anzupassen.  Die  Höhe  der 
Unterklötze  ist  so  bemessen,  daß  die  Doppelreifen  eines 
bis  400  mm  breiten  Rades  auf  einmal  nach  unten  durch- 
gepreßt werden  können.  Diese  Klötze  sind  aus  Stahlguß 
hohl  gegossen,  daher  sehr  leicht  und  so  geformt,  daß  mit 
vier  Kanten  abgepreßt  werden  kann,  wodurch  Unbrauch- 
barkeit  durch  Abnutzung  nahezu  ausgeschlossen  ist.  Die 
Oberklötze  haben  ebenfalls  leichte  Stahlgußform.  Sie  sind, 
um  die  einzelnen  Teile  noch  leichter  und  dadurch  die  Be- 
dienung weniger  anstrengend  zu  gestalten,  ferner,  um  un- 
nötig große  Höhe  zwischen  den  Preßplatten  und  großen 
Kolbenhub  zu  vermeiden,  geteilt  ausgeführt,  und  e.,. 
Sie  sind  so  hoch,  daß  sie  ein  400  mm  breites  Rad  mit 
100  mm  vorstehendem  Zahnkranz  aufnehmen  können.  Der 
erste  Reifen  wird  mit  den  obersten  Klötzen  allein  abge- 
drückt, zum  zweiten  Reifen  müssen  dann  noch  die  Ver- 
längerungsstücke aufgeschoben  werden.  Die  Arbeitsflächen 
beider  oberen  Klötze  sind  mit  mehrfach  umkehrbaren  und 
außerdem  leicht  erneuerbaren  Stahlplatten  versehen,  so  daß 
die  Klötze  selbst  bei  Abnutzung  nicht  notleiden.  Ober-  und 
Unterklötze,  sowie  die  Verlängerungsstücke  werden  mit 
handlichen  Flügelschrauben  /  befestigt,  so  daß  ein  Abflie- 
gen der  Klötze  ausgeschlossen  ist.   Zentrierkreise  auf  der 


Abpressen  von  Vollgummireifen. 


Abb.  1.    Hydraulische  Prükii|g. 
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Seilwinde  mit  Sperri<linke  und  zwei  Kurbeln,  die  das  Hoch- 
ziehen der  Räder  gestattet,  vorgesehen.  Am  Lasthaken 
hangt  em  Ring  oder  Haken  k  mit  drei  Ketten,  die  das 
Anfassen  jedes  Rades  in  einfacher  Weise  gestatten.  Ent- 


A'bb.  2.    Presse  zum  Auf-  und  Abpressen  von  Vollg-uinmiieifcn. 


Unterpiatte  c  erleichtern  das  Aufstellen  der  Klötze  Beide 
Preßplatten  haben  glatte  Oberfläche,  so  daß  im  Bedarfsfall 
die  Klötze  anders  gesetzt  werden  können,  das  Aufpressen 
auch  ohne  Klötze  erfolgen  oder  die  Presse  innerhalb  ge- 
wisser Grenzen  für  Biegen  oder  anderen  Arbeiten  verwendet 
werden  kann. 

An  einem  verlängerten  Träger  (r  der  oberen  Preß- 
platte ist  eine  Ein-  und  Aushebevorrichtung  der  Räder  an- 
gebracht. Diese  besteht  aus  einem  schmiedeeisernen  kreuz- 
förmigen Rahmen  //  und  //i,  der  einerseits  Rollen  /  für 
das  Fahren  auf  dem  Auslegerträger  andererseits  solche 
tur  die  Seilfuhrung  trägt.  Am  unteren  Ende  ist  eine  Hand- 


sprechende Anschläge  /  sichern  die  Stellung  des  Lasthakens 
genau  über  Pressenmitte  einerseits  und  verhindern  anderer- 
seits das  Ueberfahren  und  Herunterfallen  des  Wagens.  Die 
Ein-  und  Aushebevorrichtung  führt  zwischen  den  Abclruck- 
klötzen  hindurch,  so  daß  diese  nicht  abgenommen  zu  werden 
brauchen.  Ein  Umhängen  des  Rades  ist  ebenfalls  nicht 
erforderlich,  da  das  außerhalb  der  Presse  hochgezogene 
Rad  unmittelbar  in  die  Presse  gefahren  werden  kann  und 
umgekehrt. 

Die  Abmessungen  der  Presse  sind  1200  mm  Tisch- 
durchmesser, 1120  mm  Einlegehöhe,  210  000  kg  Preßdruck 
und  620  Hub.  e.  N. 


u««  Mo'r..?i?^*^?'*^^^uI!J.f'®  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  bitten  wir  bei  Einsendung 
von  Manuslcr  pten,  Abbildungen  und  Kliscliees,  deren  Rücicsendung  gewünscht  wird,  das  Porto 
Sä^Pofr^H  •'^S^"  l'iT^^  ^>'-"<^kerel  oder  in  der  Redaktion,  ferner  du^ch  Verschulden 

Zdtv^rÄeYble^^^^^^  ^"  ^^^"^^"^  Manuskripte  usw.  müssen  wir  in  Rücksicht  auf  die 

üie  Redaktion. 
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Zum  20jährigen  Bestehen  der  N.  A.  G. 


Der  eigentliche  Vater  der  N.  A.G.,  der  zuerst  bei  der 
A.  E.G.  die  Aufnahme  des  Kraftfahrzeugbaues  anregte, 
ist  Herr  Professor  Dr.  Khngenberg. 

Seine  Versuche  erstreckten  sich  einerseits  auf  einen 
Balanciermotor  mit  vis-ä-vis-Kolben,  andererseits  auf  ein 
kleines  Fahrzeug  mit  liegendem  Einzylindermotor,  der  - 
samt  der  HinteVachse  und  einem  Epizykloidalgetriebe  - 
in  einen  einzigen  Block  zusammengefaßt  war. 

Die  Geschwindigkeiten  waren  damals  noch  nicht  groß, 
der  Abfederung  dienten  —  für  die  damaligen  Verhältnisse  — 
sehr  starke  Pneumatiks. 

So  erhielt  man  ein  Fahrzeug,  dessen  für  die  Personen^ 
beförderung  bestimmter  Teil  konstruktiv  überhaupt  nicht 
belastet  war:  das  ergab  —  für  damalige  Begriffe  -  trotz 
der  Kleinheit  des  Automobils  recht  bequeme  Sitze  und 
zugleich  Möglichkeiten  für  die  einheitliche  fabrikatorische 
Behandlung  des  ganzen  Blocks,  wie  sie  erst  neuerdings 
wieder  "unter  Ermög-liclnmg  der  damals  noch  nicht  er- 
reichbaren Durchfederung  des  Systems  -    erzielt  werden. 

Die  A.  E.G.  ersuchte  im  Sommer  190()  den  Verfasser 
di'eser  Zeilen,  der  als  junger,  eben  etablierter  Zivil- 
ingenieur tätig  war,  um  die  Abfassung  eines  Gutachtens 
über  das  System,  sowie  über  die  Aussichten  des  Automobil- 
baues. 

Zum  Zwecke  der  Erprobung  unternahm  ich  in 
dem  Klingenberg-Wagen  eine  Fahrt  nach  Stettin.  Das 
kleine  Fahrzeug  lief  xorzüglich:  40  bis  50  km  in 
der  Stunde.  Das  Tempo  schien  ausreichend  schnell. 
Der  Wind  pfiff  uns  um  die  Ohren,  man  spürte 
durch  keine  Glasscheibe  geschützt  —  im  Gesicht  die  scharfen 
Aufschläge  der  im  Flug  überraschten  Mücken  und  Käfer. 
In  Stettin  besuchten  wir  die  Vulkanwerft.  Unsere  neue 
Erkenntnis  von  der  Nichtermüdbarkeit  der  Chromnickel- 
stähle erwies  sich  beim  Gespräch  mit  den  Leitern  der 
Werft  als  auch  dem  Schiffbau  geläufig.  Damals  hatte 
man  eben  begonnen,  die  großen  Schiffswellen,  die  man 
uns  zeigte,  mit  Nickel  zu  legieren  und  man  erhoffte  hier- 
von die  Vermeidung  der  durch  die  Torsionsschwingungen 
auftretenden  Risse. 

Auch  die  Rückfahrt  mit  dem  Klingenberg-Wagen  ging 
bis   auf  ein  gelegentliches   Festfressen  der  Lamellen- 
kupplung —   glatt  vonstatten.    Mein    Gutachten  konnte 
günstig  ausfallen  und  Geheimrat  Emil  Rathenau  entschloß 
sich  zur  Aufnahme  des  Automobilbaues. 


Das  war  damals  gar  keine  einfache  Sache.  Selbst 
Daimler  arbeitete  nicht  mit  eigentlichen  Ueberschüssen  - 
nur  der  Mercedes-Impresario  Jellinek  brachte  es  zu  wirk- 
lichen finanziellen  Erfolgen. 

Üb  der  neuen  Industrie  überhaupt  eine  Zukunft  ge- 
sichert sei,  und  ob  es  gelingen  werde,  jemals  genügend 
billig  und  genügend  betriebssicher  zu  bauen,  schien  Vielen 
ganz  ungewiß. 

Ein  bekannter  Automobilkonstrukteur  sagte  nur  damals: 
„Rathenau  ist  nicht  mehr  der  alte.  Die  Klarheit  beginnt 
ihm  zu  entschwinden.  Er  schwärmt  für  das  Auto  und 
für  seine  Zukunft,  sieht  alle  Straßen  mit  Autos  bedeckt 
und  die  Pferde  von  den  Lastwagen  und  Pflügen  abgespannt: 
Kurz,  er  ist  konfus  geworden." 

Die  Zeit  hat  die  Klarheit  und  den  prophetischen  Vor- 
ausblick des  alten  Rathenau  auch  auf  diesem  Gebiete  er- 
wiesen; er  gründete  die  N.  A.G.  als  Verkaufsgesellschaft 
m.  b.  H.  mit  nominell  150000  Mark  Kapital.  Die  ein- 
zige Lieferantin  und  Fabrikantin  war  die  A.  E.  G.  Ein 
etwaiger  vorübergehender  Mißerfolg  .sollte  damit  in  der 
A.  E.G. -Bilanz  nicht  in  Erscheinung  treten. 

Die  neue  Gesellschaft  nahm  vor  allem  den  Bau  der 
Lastwageu,  System  josef  Vollmet-,  auf.  1903  kam  die 
erste  Autodroschke  hcraius  —  ein  nach  heutigen  Be- 
griffen zu  hoher  und  zu  kurzer  Wagen,  der  aber  durch  und 
durch  solid  und  dienstfähig  war. 

1912  erfolgte  die  Umwandlung  der  Gesellschaft  in  di,- 
Firma  Neue  Automobilgesellschaft,  A.-O. 

Während  des  Krieges  brachte  die  Firma  in  großen 
Massen  Kraftfahrzeuge  allef-  Art,  ferner  Flugmbtoren,  System 
Robert  Conrad,  heraus.  1915  wurde  die  Firma  in  die 
„Nationale  Automiobilgesellsehaft,  A.-Q."  umgewandelt. 

Der  progressive  Aufschwung  der  Gesellschaft,  welcher 
heute  mit  ihren  70  000  qm  Arbeitsflächen  und  2000  Werk- 
zeugmaschinen zu  den  größten  Deutschlands  zählt,  ist  einer- 
seits auf  die  hervorragende  kaufmännische,  betriebstech- 
nische imd  konstruktionstechnische  Leitimg  der  Firma  zu- 
rückzuführen, andererseits  auf  die  weitgehende  Speziali- 
sierung der  Fabrikation,  die  ja  auch  ihrerseits  wieder  ein 
entscheidendes  Verdienst  den  leitenden  Köpfe  der  Fabrik  ist: 
nur  eine  Type  von  Personenwagen,  10/30  PS,  und  eine  Last- 
wagentype (in  zwei  Abstufungen,  3  und  5  Tonnen)  wird 
hergestellt.  R-  C. 


Statistische  Angaben  über 

Der  „Motortransport",  London,  veröffentlicht  über 
diese  Ausstellung  eine  Reihe  von  interessanten  statisti- 
schen Angaben,  von  denen  die  wichtigsten  hier  wieder- 
gegeben werden. 

Die  allgemeine  Richtung  der  Motorkonstruktion  im 
Jahre  1922  beleuchtet  die  erste  dieser  Uebersichten.  Aus 
derselben  ergibt  sich,  daß  vorhanden  waren : 

1.  feste  Zylinderköpfe  .    .    .   .  bei  66  Proz.  der  engl.  Neubauten 
abnehmbare  Zylinderköpfe    .    .  „  34  .,  „  „  „ 

2.  nebeneinanderliegende  Ventile  ..  ,72  ,,  „  „  „ 
gegenüberliegende  „  .,  15  „  „  „  „ 
hängende  „  „  10  „  „  „  „ 
Schieber-                          „  „    2  „  ,,  .,  „ 

3.  Pumpen-Schmierung  .  .  .  „  52  „  „  „  „ 
Trog-  „  .  .  .  „  45  „  „  „  „ 
Spritz-            ,,             .    .    .  ,.    3  ,,  ,,  ,, 

4.  Konus- Kupplung   „52  „  „  „  „ 

Lamellen-      „    „33  „  „  „  „ 

Scheiben-       „    ,15  ,.  „ 

Die  nächste  Statistik  ergibt  das  Verhältnis  zwischen 
eingeführten  ausländischen  und  den  englischen  Lastmotor- 
wagenmarken, nämlich  53^4  t'o  englische  und  46,6  aus- 
ländische Marken. 


die  Londoner  Olympiaschau. 


Auf  der  Olympiaausstellung  waren  nämlich  98  eng- 
lische und  65  ausländische,  im  ganzen  183  Lastwagen- 
marken vertreten. 

Die  englischen  Modelle  verteilen  sich  nach  ihrer  Trag- 
fähigkeit geordnet  wie  folgt: 

1.  Englische  Marken. 
1  Fahrzeug  von  je  200  Zentner  Tragkraft 
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2.  Nichtenglische  Marken. 
2  Fahrzeuge  von  je  120  Zentner  Tragkraft 

(1  sechsrädriger  Lastwagen) 
5  Fahrzeuge  von  je  100  Zentner  Tragkraft 

2      „  ..    „    90  „ 

-  -        80  „ 

"  -    .•     TO  „ 

'       "  »  60 

f  .    V    50  „ 

17  „    „  „  40  „  :: 

1  „     35  „ 
1'^                  ••  30 

2  "  „  25  .. 
1                  ..         20  „ 

1  ,,    ,     14  „ 

V  10  ., 

f       '•  "    "      7  „ 

1       ••  •.    V      «V,  „ 

1       „  „    „  6 

1      .,   für  Personenverkehr  " 
I      „     „  besondere  Zwecke 
Eine  Durchsicht  dieser  Ziisammeiistellunp  treibt  das 
Ueberwiegen  der  englischen  Marken  bei  einer  Tragkraft 
l   ^     Zentner,    bei   geringerer   Tragkraft    bieten  die 
ausländischen   Marken  größere  Auswahl 

Eine  andere  Uebersicht  zeigt  das  prozentuale  Verhältnis 
/wischen  dem  Gesamtgewicht  des  Gestells  und  dem  Ge- 
samtgevvicht  der  Nutzlast.  Hierbei  wurden  infolge  des 
Umstandes,  daß  eine  Reihe  neuer  Motorlastwagen  auf  Luft- 
reifen lauten  und  für  Eilverkehr  gebaut  sind,  wodurch 
Ihre  Rahmenkonstruktion  leichter  gehalten  sein  kann  nur 
die  schweren  Lastwagenmarken,  die  gleichmäßig  eine  Voil- 
gummibereifung  tragen,  in  Betracht  gezogen.  ' 

Nutzlastvergleichung. 
1.  Englische  Marken.  2.  Nichtenglische  Marken. 


Lade- 
kraft 

Ztr. 


Qettell- 
gewicht 

Ztr. 


Proseotaaler 
Gomchtasnteil 


I  Oestell- 
gewicht 


N  atz- 
last 


Lade- 
kraft 

Ztr. 


QesteU- 
gowicht 

Ztr.  ! 


Prozeotnaler 
Uewiohtsanteil 


Gestell- 
gewicht 


Nutz- 
last 


200 
160 
140 
120 
100 
80 
70 
()0 


73 
76 
75 

67,75 
«8,02 
60.40 
57 

64,16 


26,47 

32,2 

34,9 

36,1 

40,5 

43,0 

44,9 

47,4 


73,53 
67,8 
65,1 
63,9 
59,5 
57,0 
55.1 
>->fi 


120 
100 
90 
80 
70 
60 


77 

70,6 

60,5 

61,37 

60.37 

51,77 


39,1 
41.4 
40,2 
43,4 
46,3 
46,3 


60,9 
58,6 
59,8 
56,6 
53,7 
53,7 


Besonders  merkwürdig  hierbei  ist  der  Umstand,  daß 
das  Gewicht  des  ausländischen  Durchschnittsgestells  für 

^?r  on  7'%^"^'m'1  F^'^""  ''J'  "'^  dasjenige  der  Gestelle 
7'^^,  90  .  Zentner  Nutzlast,  während  die  Gewichte  der  Ge- 
stelle für  70  und  90  Zentner  Ladekraft  nahezu  die  gleiche;! 


sind.  Als  eine  weitere  interessante  Tatsache  ergibt  sich, 
daß  die  Gestellgewichte  von  englischen  Lastwagen  gleicher 
Tragkraft  großen  Schwankungen  unterliegen.  Bei  den  eng- 
lischen Marken  schwanken  die  Sechs-Tonnen-Gestelle  im 
Gewicht  von  61—75  Ztr.,  die  Fünf-Tonnen-Gestelle  wiegen 
zwischen  55  und  IQ-^U  Ztr.  Andererseits  schwanken  die  Ge- 
wichte der  Vier-Tonnen-Gestelle  zwischen  52;v'i  und  75 
Zentner.  Bei  den  Dreieinhalb-Tonnen-Lastwagen  erreichen 
die  Grenzgewichte  52  und  59  Ztr.,  bei  den  Drei-Ton.nern 
46  und  67  Ztr.  und  bei  den  Zweieinhalb-Tonnern  38  und  49 
Zentner. 

Hieraus  ist  ersichtlich,  daß  sich  in  vielen  Wagen- 
gattungen bemerkenswert  leichtere  Lastwagen  als  andere 
mit  derselben  Tragkraft  vorfinden,  das  gleiche  Mißver- 
hältnis kann  man  aber  auch  bei  den  ausländischen  Marken 
feststellen.  Hier  sind  folgende  Schwankungen  festzustellen, 
bei  den  Fünf-Tonnern  63  und  83  Ztr.,  bei  den  Vier-Tonnern 
58  und  621'.,  Ztr.,  bei  den  Dreieinhalb-Tonnern  60  und 
60' -  Ztr.,  bei  den  Drei-Tonnern  41  und  62i/..  Ztr.,  bei  den 
Zv.eieinhalb-Tonnern  40 1-;  und  43  Ztr.  Demnach  unter- 
liegen die  nichtenglischen  Konstruktionen  noch  größeren 
Schwankungen. 

Verteilung  der  Motorstärken. 
1.  Englische  Marken.  2.  Nichtenglische  Marken. 

Gestelle  von  45  PS  u.  darüber     5  Gestelle  von  40-45  PS 
1!)       .,        „    35-40  PS  10       „  „    35-40  ., 

30       „        „    30  -35  „  12       „  „    30-35  „ 

12       „        ,.    2O-.30  „  11       „  „    25-30  „ 

12       „       „    20-25  „  28       „  „    20-25  „ 

^       "  15  -'-^0  „  22       „  „    15-20  „ 

2  „    10-15  „  7       „  „    10-15  ,. 

Fahrzeuggrüße  Englische  Nichtenglische 

200  Zentner  47  PS  — 

IW       „  48  „  - 

140       „  .30  „  — 

120       ,.  39,34  „  40  PS 

100  38.15  „  32,48  „ 

80       „  35,96  „  31,65  „ 

'0       „  37,6  „  26,85  „ 

80       „  32,49  „  24,68  „ 

»  26,31  „  27,8 

40       „  26,38  „  22,35     „  " 

Durchschnittsarbeitsleistung  (Zentner  pro  PS). 

Fahrzeuggröße  Englische  Nichtenglische 

200  Zentner  5,97  — 

160      „  4,92  — 

140       „  _ 

120      „  4,77  4,92 

100       „  4,40  5,25 

80       „  3,90  4,46 

70       „  3,37  4,85 

60       „  3,81  4,53 

50       „  3,53  8,29 

40       „  3,14  8,67 


Personalia. 


Dr.-Ing.  E.  Rumpier. 

Am  4.  Januar  1922  vollendete  Dr.-Ing.  Edmund 
.irll^,"^  Jl'   erfolgreichsten    deutschen  Kon- 

strukteure auf  dem  Gebiete  des  Flugzeug-  und  Automobil- 
baues, sein  50.  L  e  b  e  n  s  j  a  h  r.  .  Es  verlohnt  sich  bei 
der  Geegenheit  ein  kurzer  Rückblick  auf  dieses  arbeits- 
reiche Leben. 

T  i,'^"T^'^j;  'f^  geborener  Wiener.  An  der  dortigen 
Technischen  Hochschule  studierte  er  Maschinenbau  und 
legte  seine  Staatsprüfungen  ab.  i  Seine  praktische  Laufbahn 
Begann  in  österreichischen  Fabriken  für  Eisenbahnwaffen 
Dampfmaschinen  und  Automobile."  In  der  Nesselsdorfei^ 
Waggonfabrik  konstruierte  er  bereits  im  Jahre  1897  einen 
Zweizylindermotor  liegender  Bauart,  der  sich  bestens  be- 
waurte.    Als  A  u  t  o  m  o  b  i  1  ko ns  t  r  u  k  teu  r  war  er  bei 


der  Allgemeinen  Motorwagen-GeseUschaft-Berlin,  der 
Daimler-Motoren-Gesellschaft-Berlin-Marienfelde  und  den 
Adlerwerken-Frankfurt  a.  M.  tätig.  [  Bei  den  letzteren  legte 
er  den  Grundstein  zu  der  Blockkonstrukti,on,  bei  der  Motor 
und  Getriebe  zu  einem  starren  Ganzen  vereinigt  sind  und 
die  an  dem  neuen  Rumpler-Tropfen-Auto  auf  der  Deutschen 
Automobil-Ausstellung  1921  großes  Aufsehen  erregte. 

Einem  breiteren  Publikumi  war  bisher  der  Name  Rumpier 
vor  allem  durch  seine  Flugzeugkonstruktionen,  insbesondere 
durch  die  R  umpl  e  r  -  T  äu  b  e  bekannt,  die  ihren  Sieges- 
lauf im  Jahre  1910  antrat.  Im  Laufe  des  Krieges  sind  aus 
gern  Kumpler-Luftfahrzeugbau  eine  Menge  ausgezeichneter 
Flugzeuge  hervorgegangen,  von  denen  jedes  die  Vorkou- 
struktion  durch  wesentliche  Verbesserungen  übertraf  Doch 
auch  am  friedlichen  Wettbewerb  nach  dem  Kriege  beteiligte 
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sich  Riimpler  durch  den  R  u  m  p  1  e  r  -  L  u  f  t  v  e  r  1<  e  h  r  mit 
regelmäßigem  Luftdienst  Berhn— Leipzig— Fürth—Mün- 
chen—Augsburg.  Die  Gründung  einer  „Ocean-Flug- 
Gesellschaft"  durch  Rumpier  deutet  wohl  darauf  hin. 
daß  der  deutsche  Luftverkehr  von  Rumpier  noch  neue 
Leistungen  zu  erwarten  hat.  Aber  auch  auf  dem  Gebiete 
des  Kraftwagenbaues  hat  er  befruchtend  gewirkt.  Er  war 
der  erste  Kci'.slrukteur,  der  es  unternahm,  die  Erfahrungen 
des  Flugzeugbaues,  namentlich  in  aerodynamischer  Be- 
ziehung, auf  den  Kraftvvagenbau  zu  übertragen.  Den  Be- 
suchern der  letzten  Automobil-Ausstellung  dürfte  noch  in 
Erinnerung  sein,  welches  Aufsehen  das  ,,Rumpler- 
T  r  op  f  e  n  -  A  ut  o"  bei  Fachleuten  und  Laien  verursachte. 


Es  liegt  durchaus  im  Bereiche  der  Möglichkeit,  daß  sich 
diese  Konstruktion  nicht  nur  in  Deutschland,  sondern  in 
der  ganzen  Welt  durchsetzt.  —  Rumpier  kann  am  Ende 
seines  50.  Lebensjahres  auf  eine  ungewöhnlich  erfolgreiche 
Tätigkeit  zurückblicken.  Für  eine  rastlose  fernere  Tätig- 
keit wünschen  wir  ihm  weitere  große  Erfolge. 

Herr  Diplom-Ingenieur  Josef  Spisbach, 

der  insbesondere  in  automobiltechnischcn  Kreisen  als  her- 
vorragender Patentfachmann  und  als  erfolgreicher  Vertreter 
in  großen  Automobil-Patentprozessen  bekannt  ist,  hat  sich 
in  Be  rl  in  -  Friedenau,  Bachestraßre  4,  als  Patentanwalt 
ni'edergelassen.  . 


Brasilien  als  Motorwagenmarkt. 

Von  J.  Storch,  Berlin. 


Obwohl  Brasilien  schon  seit  langem  in  der  Kolonisations- 
geschichte Amerikas  erscheint,  hat  sich  dieses  Land  in 
industrieller  Hinsicht  do  h  nicht  so  schnell  wie  sein  Grenz- 
nachbar Argentinien  entwickeln  können. 

Brasilien  besitzt  jedoch  'mindestens'  7  verschiedene,  deut- 
lich erkennbare  Handelsgcbiete  mit  je  einem  größeren  Han- 
delszentrum. Hiervon  liegt  ganz  im  Norden  Manäos,  das 
Zentrum  der  Gummiindustrie,  mit  80000  Einwohnern,  900 
Meilen  landeinwärts  am  Laufe  des  Amazonenstromes,  das 
in  Para  außerdem  einen  geeigneten  Seehafen  besitzt.  Auch 
in  Para  steht  die  Gummiindustrie  an  erster  Stelle  und  da 
diese  Stadt  Docks  in  genügender  Anzahl  und  Größe  besitzt, 
so  hat  sie  sich  zu  einem  großen  Umschlaghafen  entwickelt. 

Weiter  südlich  liegt  an  der  Küste  des  Atlantischen 
Ozeans  Pernambuco,  eine  äußerst  reiche  Stadt,  mit  zirka 
150  000  Einwohnern.  Dort  nimmt  die  Zuckerindustrie  neben 
der  Erzeugung  von  Baumwolle  die  erste  Stelle  unter  den 
Handelsunternehmungen  ein.  Noch  weiter  südlich  folgt  idann 
Bahia,  der  Weltmarkt  für  Tabak.  Dieses  Gebiet  zeichnet 
sich  jedoch  durch  Mangel  an  Landstraßen  und  schlechte 
Pflasterung  aus.  Bahia  und  seine  Umgebung  haben  sich 
nicht  in  gleichem  Maße  wie  die  anderen  brasilianischen 
Industriebezirke  entwickelt,  eä  liegen  jedoch  bereits  umfang- 
reiche Pläne  zur  Verbesserung  der  Straßen  vor.  Zurzeit 
ist  in  Bahia  nicht  auf  einen  so  günstigen  Absatz  von  Motor- 
wagen zur  Personen-  und  Lastenbeförderung,  wie  in  Manaos, 
Para  und  Pernambuco  zu  rechnen.  Die  Aussichten  für 
Schlepper  sind  jedoch  gut,  auch  kann  man  bei  einer  wach- 
senden Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  auf  eine  Beschleu- 
nigung der  geplanten  Straßenbauten  rechnen. 

Zwischen  Bahia  und  Rio  de  Janeiro  liegt  Victoria, 
das  Zentrum  des  Kaffeehandels,  'dessen  Straßen  sich  eben- 
fall.s  in  einem  fürchterlichen  Zustande  befinden.  Bis  jetzt 
sind  hier  nur  leichte  Motorwagen  vorhanden. 

Hieran  schließt  sich  die  Küstenlinie  Rio  de  Janeiro, 
Welthafen  und  Hauptstadt  Brasiliens. 

Südlich  von  Rio  de  Janeiro  erstreckt  sich  der  Staat 
Sao  Paulo  mit  der  Hauptstadt  gleichen  Namens,  in  der 
zahlreiche  Industriezweige  in  Blüte  stehen.  Kaffee-  und 
Baumwollpflanzungen,  Viehzucht,  Baumwollspinnereien  und 
Fleischkonservenfabriken  blühen  dort  und  finden  in  Sao 
Paulo  selbst  ihr  Handelszentrum.  Das  Klima  dieses  Staates 
ist  ein  solches,  daß  man  dort  dreimal  im  Jahre  ernten 
kann  und  daß  auf  den  Bergen  der  Reis  wild  wächst.  Das 
ganze  Gebiet  ist  also  ungewöhnlich  fruchtbar  und  reich. 

Hieran  schließt  sich  der  Staat  Rio  Grande  do  Sul, 
der  vor  allem  landwirtschaftliche  (Erzeugnisse  liefert.  Diie^ 
wichtigste  Stadt  desselben  und  zugleich  sein  Seehafen  ist 
Porto  Alegre,  der  aber  auch  das  Zentrum  des  Reishandela 
darstellt.  Außer  Porto  Alegre  ,mit  seiner  deutschen  Kolonie 
liegen  dort  die  Städte  Pelotas,  Rio  Grande  do  Sul  und 
Blumenau,  ebenfalls  ein  Zentralpunkt  deutscher  Ansiedlungen. 

Nach  Ansicht  der  Motorwagenhändler  in  Porto  Alegre 
und  Rio  Grande  do  Sul  besteht  dort  ein  Bedarf  für  Motor- 


wao-en  mit  4—6  Zylindern  in  der  Preislage  von  $  2000  bis 
$  4000.  Eine  Nachfrage  nach  Wagen  mit  8  Zylindern  ist 
nicht  in  nennenswertem  Umfange  vorhanden. 

Alle  Wagen  müssen  mit  Magnetzündung  und  kräftig-en 
Rädern  sowil  starken  Federn  ausgerüstet  sein,  da  dort 
nur  schlechte  Wege  vorhanden  sind. 

Trotzdem  nur  wenige  Motorlastwagen  verwendet 
werden,  bietet  sich  ein  gutes  Absatzgebiet  für  solche  von 
1—2  Tonnen  Ladekraft. 

Natürlich  behaupten  sicli]  die  Ford-Wagen  an  der  Spitze, 
aber  auch  deutsche  Wagen,  >wie  Dürkopp  und  Mulag,  sind 
vertreten,  außerdem  ein  paar  Fiat-Wagen  verschiedener 
Größe  und  mehrere  Renault-Lastwagen. 

Hinsichtlich  der  Schlepper  ist  man  der  Ansicht,  daß 
die  kleineren  Motoren  die  geeigneteren  seien.  Bei  einer 
kürzlich  dort  veranstalteten  Prüfung  versagten  zwei  schwere 
europäische  Maschinen,  während  einer  der  kleineren  ameri'- 
kanischen  Motoren  Erfolg  hatte. 

Vor  dem  Kriege  besaß  Porto  Alegre  bei  einer  Be- 
völkerung von  200  000  Menschen  nur  242  Motorwagen, 
meistens  europäischer  Herkunft,  nur  zwei  amerikanische 
Marken  waren  vertreten.  Während  des  Krieges  wurden 
4  weitere  und  späterhin  noch  9  andere  amerikanische  Mar- 
ken eingeführt.  Anfangs  vorigen  Jahres  befanden  sich  in 
Porto  Alegre  850  Motorwagen  im  Gebrauch. 

In  dieser  Weise  versorgt  jede  der  vorstehend  genannten 
Hauptstädte  ihre  Umgebung  miit  den  nötigen  Wagen  und 
tauscht  dagegen  die  Landesprodukte  ein.  Natürlich  fehlen 
noch  überall  die  nötigen  Verbindungen,  eine  Tatsache,  der 
sich  die  dortigen  Behörden  keineswegs  verschließen.  Die- 
selben fördern  den  Straßenbau  in  jeder  nur  möglichen 
Weise,  wobei  sie  durch  das  Vorhandensein  aller  nötigen 
Materialien  unterstützt  werden. 

Der  -Motorwagen  wird  in  Brasilien  nicht  mehr  als/ 
Luxus  angesehen  und  bedeutet  für  viele  schon  lange 
ein  unentbehrliches  Fahrzeug.  Wagenführer,  Droschken- 
kutscher und  Motorwagenbesitzer  schonen  ihre  Wagen 
besser  als  dies  in  den  Vereinigten'  Staaten  geschieht. 

Auf  dem  Gebiete  der  (Landwirtschaft  ist  Brasilien  sehr 
vorgeschritten.  Ueberall  werden  Schlepper  verlangt  und 
benötigt.  Brasilien  zählt  die  Transportkosten  oder  liefert 
die  Transportmittel  für  Schlepper  bis  an  Ort  und  Stelle, 
unter  anderem  beaufsichtigt  die'  ^Regierung  den  Lloyd  Bra- 
siliero.  Ferner  ist  im'  Verhältnis  zu  anderen  südamerikani- 
schen Staaten  der  Zoll  auf  Schlepper  in  Brasilien  niedrig, 
er  beträgt  nur  5  'Vo  des  Wertes. 

Man  darf  jedoch  nicht  vergessen,  daß  in  den  Straßen 
der  Städte  Doppelreifen  verlangt  werden  und  Gleitschutz- 
ketten verboten  sind.i  Auf  dem  Lande  kann  man  die  Schlepper 
jedoch  zu  allen  Zwecken  unter  Verwendung  von  Gleitschutz- 
ketten benutzen. 

Die  Motorfahrzeuge  werden  noch  eine  äußerst  wichtige 
Rolle  bei  der  Erschließung  der  brasilianischen  Bodenschätze 
spielen,    besonders  im  Staate    Minas  Gerals    mit  seiner 
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Hauptstadt  Ouro  Preto.  Noch  sind  hier  erst  die  Anfänge 
einer  großen  Industrie  bemerkbar,  aber  Straßen-  und 
Eisenbahn,  so  weit  dieselben  vorhanden  sind,  werden  bald 
nicht  mehr  genügen,  den  gewaltigen  Verkehr  zu  bewältigen, 
wenn  die  Ausbeutung  der  riesigen,  hochwertigen  Eisen- 
erzlager in  vollem  Umfange  einsetzt.  Hier  liegen  wirklich 
noch  ungeahnte  Möglichkeiten  im  Schöße  des  Landes  und 
der  Zukunft  verborgen. 

Diese  Erzlager  sind  vielleicht  in  absehbarer  Zeit  dazu 
berufen,  Brasilien  «eine  eigene  Motorwagen  Industrie  zu 
geben,  denn  an  Rohmaterialien  sind  im  Lande  vor- 
handen; erstens  das  allerwichtigste  und  nahezu  un- 
erschöpfliche Lager  eines  äußerst  thochwertigen  Eisenerzes, 
das  sich  besonders  zur  Herstellung  von  erstklassigen 
Stahlen  eignet;  zweitens  sollte  die  Qualität  nicht  genügen, 
so  liegen  dicht  dabei  die  nötigen  Manganerzgruben  zur 
Veredelung  dieser  Stahlsorten,  drittens  erzeugt  Brasilien 
selbst  Gummi  und  Baumwolle  in  genügender  Menge  zur 
Herstellung  von  Reifen  und  viertens  sind  dort  auch  genügenc^ 
Nutzholzarten  vorhanden.  Diesen  Vorteilen  steht  allerdings 
bis  jetzt  der  Mangel  an  genügendem  Brennmaterial  und 
Kohlen  entgegen,  aber  die  Technik  hat  in  letzter  Zeit  in 
holzarmen  Ländern,  vor  allem  den  Tropen,  hierin  Abhilfe 
zu  schaffen  gewußt,  denn  es  ist  bekannt,  daß  durch  Ge- 
neratorgas betriebene  Motorwagen  im  englischen  Sudan 
und  anderen  afrikanischen  Ländern  mit  Erfolg  arbeiten, 
die  ihren  Brennstoff  einheimischer  Holzkohle  entnehmen. 


Das  ist  aber  noch  keineswegs  der  einzige  Ausweg.  Die 
Natur  ist  hier  direkt  unerschöpflich  an  Hilfsquellen,  denn 
Brasilien  verfügt  über  Millionen  Pferdekräfte  in  seinen 
Wasserläufen  und  -Fällen,  vor  allem  kommen  hier  in  Betracht 
der  Parana  und  der  größte  Wasserfall  der  Welt,  der  Iguazu. 
Gelingt  es,  diese  Kräfte,  iwas  bei  dem  heutigen  Stande  der 
Technik  nur  eine  Geld-  und  Zeitfrage  ist,  in  Nutzpferdekräfte 
umzusetzen  und  Strom  zu  Licht-,  Kraft-  und  Verhüttungs- 
zwecken in  genügenden  Mengen  zu  erzeugen,  dann  erhält 
Brasilien  nicht  nur  seine  eigene  Automobilindustrie,  in  Ge- 
stalt von  widerstandsfähigen  Elektromobilen  und  Motor- 
wagen mit  Generatorgasantrieb,  sondern  die  wahrschein- 
lich sehr  bald  einsetzende  Eisen-  und  Stahlindustrie  wird 
Brasilien  ein  anderes  Gepräge  verleihen  und  zwar  in  solchem 
Maße,  wie  die  Steigerung  der  Gummiindustrie  auf  Malakko 
die  dortige  Zinnindustrie  in  den  Hintergrund  gedrängt  hat. 

Brasilien  ist  dann  in  der  Lage,  auf  diesem  Gebiete 
in  die  Reihe  der  Industriestaaten  einzurücken  und  vor  allem 
den  südamerikanischen  Motorwagenmarkt  zu  erobern. 

Dies  alles  sind  Gesichtspunkte  und  Aussichten,  die 
sich  deutsches  Kapital  und  deutscher  Unternehmermut  nicht 
entgehen  lassen  sollten,  zumal  da  sich  in  Südamerika  die 
Wahrheit  über  Deutschland  durchgerungen  hat  und  in  allen 
spanisch  sprechenden  Ländern  die  Abneigung  gegen  die 
Entente  und  ihre  Produkte  eine  schon  lange  bekannte  Tat- 
sache geworden  ist. 


Patentbericht. 


^'  Patentanmeldungen. 

r  Einspruchsfrist  bis  S.   2.  1922. 

46c,  14.  A.  32  210.  Mario  Ariolo  &  Co.,  Mailand,  Ital  Zünd- 
magnet tür  Verbrennungskraftmaschinen.    2Q.  8.  19 

i'^'iJ^.-  79  188.  Frederick  Hachmann,  Herman  Charles 
btitel,  St.  Louis  und  David  Mitchell  Hutchinson,  Fero-uson  V 
StA.     Zündkerze.    2.  12.   19  .  • 

f^'J''-  '^''-■^o''  Joly,   Lyon,   Frankr.  Zündkcr/e 

26.  11.  19. 

4^0,  17.  S.  55  978.  Lambert  Siegl,  Stcvr,  Oberösterrcich 
Zündkerze.    26.  3.  21. 

46c,  17.  Sch.  58  344.  Antonie  Luden  Schmitz,  Boulo<-ne 
Frankr.     Zündkerze.    22.  5.  20.  ' 

46c  23.  K.  74  538.  Christian  Krausen,  Düsseldorf,  Hcrmann- 
straße  5.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des  Einfrierens  des  Kühl- 
mittels von  Explosionskiaftmaschinen.    25.  9.  20. 

46c,  29.  A.  35  057.  Allgemeine  Elektrizitäts-Ge'sellschaft,  Berl-n 
Ansaugctopt  tur  Luft  oder  Oase  verarbeitende  Maschinen.  10.  3  21 
c.    V-^'  w        "^9^5-    Wilhelm  Hamann,  Hamburg,  Hamburger 
Str.  2d.    Verstellbare  Kupplung  für  Anhängewagen.   l'>  11  ig 

63c,  3.  L  49  462.  Luft-Fahrzeug-Geselischaft  m.  b.  H Berlin 
An  einem  Fahrrad  gelenkig  angehängtes  Motorschubrad.  9  P  I9' 

163c,  4.  M.  70  696.  Henri  Migeot,  Louis  Migeot  und  Charles 
Migeot,  Paris.  In  ein  Motorfahrzeug  mit  zwei  hinteren  Treib- 
radern  umvvandelbares  Motorrad.    29.  3.  20 

'^X  17.  A.  31  478.  Atlas  Maschinentiau  ü.  m  b  H  Berlin 
Motorfahrzeug  ,mit  einem  oder  mehreren  um  eine  wagerechte  Quer- 
achse schwingbar  angeordneten  Kettenläufen.    '?5    '>    19  ' 

|63c,  17.  A.  32  895.   Atlas  Maschinenbau  G.  m   b   h'  Berlin 
Laufkette   für   Kraftfahrzeuge.    30.    1.   20.  '  ' 

nu-^\  IJ\^-  '^P^-  Cleveland  Tractor  Company,  Cleveland, 
Uhio,  V.  St.  A.  Fuhrungsrahmen  für  die  Gleisketten"  von  Motor- 
fahrzeugen.   31.  5.  20. 

(■■    ^J'^'cJl:  Cyprien    Paul   Julien,    Paris.  Gleiskette 

für  Kraftfahrzeuge.    12.  3.  21. 

63c,  21.  F.  45  887.  Charles  Marshall  Foster,  Hobart,  Austra- 
lien Aus  einem  Stück  Blech  gepreßter  Rahmen,  insbesondere  für 
Kraftfahrzeuge.   18.  12.  19. 

D  1^1^'.  ^i:  ^  80  0^6.  Bruno  Höhne,  Berlin,  Stolpische  Str  37 
Radgabel  für  Kraftfahrzeuge.    16.  2.  20. 

63c,  W.o5  4Vi.  Garfield  Arthur  Wood,  Detroit  V  St  A 
Antriebsvorrichtung  für  die  Pumpe  einer  hydraulischen  Kippvor- 
richtung für  Kraftfahrzeuge.   9.  6.  20. 

63d,  3.  W.  57  854.  Samuel  Oswald  Williams,  Jesmond  New- 
castle-on-Tyne,   Engl.    Rad   mit  quergeteilter  Felge.    24.   3.  21. 


63c,  22  B.  93  021.  John  Harper  Bean,  Dudley,  England 
Aus  einzelnen  Mctallteilen  zusammengesetzter  Wagenkasten  für 
Fahrzeuge,  insbesondere  Kraftfahrzeuge.    25.  2.  20 

63d,  9.  G.  51  594.  Rudolph  Gerike,  Cassel,  Grüner  Weg,  Ecko 
Orleanstr.    Rad   mit  Schraubenfederspeichen.    29.   7.  20 

63e,  2.  G.  54  104.  Aleaxnder  Giegold,  Crimmitschau  Be- 
festigung von  Gummireifen  und  -schnüren.    15    6  '^1 

63e,  4.  R.  43  373.  Josef  Rank,  Münche  n,  Lindwurmstr  SS 
Federndes  Rad.    23.  6.  16.  '  ' 

63e,  10.  D.  38  099.  Harald  Ambrose  Denmire  u.  The  General 
Tire  8:  Rubber  Company,  Akron,  V.  St.  A.  Zusammenlegbarer 
Reifenform.  3.  8.  20.  *' 

63e,  18.  A.  33  221.  Automatic  Safcty  Tire  Valve  Corporation 
New  York,  V.  St.  A.  Vorrichtung  zum  Befestigen  des  Füilschlauchs. 
1 .  4.  20- 

63h,  4.  A.  34  255.  Dipl.-Ing.  Hans  Arendt,  Charlottenburg, 
Goethestr.   45.    Motorzweirad.    21.    10.  20. 

Patenterteilungen. 

4i6c,   5.   347  852.    Norddeutsche   Kühlerfabrik   G.   m    b  H 
Beriin-Tempelhof.    Brennstoffseiher.    18.  12.  20. 

46c,  6.  347  555.  „Homa"  Fabrik  für  Apparate  und  Maschinen- 
bau Martha  von  Hohberg  und  Buchwald,  Charlottenburg.  Spritz- 
vergasei^  mit    Bremsluftzufuhr   für  Verbrennungskraftmaschinen. 

46c,  6.  317  771.  Maybach-Motorenbau  O.  m.  b.  H,  Friedriclis- 
hafen  a.  B.  Vergasergeräuschdämpfung  bei  Kraftfahrzeugen. 
29.  8.  20. 

46c^  7.  347  725.  Benz  &  Cie.,  Rheinische  Automobil-  und  Mo- 
torenfabrik, Akt. -Ges.,  Mannheim.  Einspritzdüse  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   10.  7.  20. 

46c,  13.  347  495.  PaÜas-Zenith-Gesellschaft  m.  b  H ,  Char- 
lottenburg.   Brennstoffsauger.    3.  9.  20 

46c,  14.  347  772.  Robert  Bosch  Akt. -Ges.,  Stuttgart.  Zünd- 
system   für  Verbrennungskraftmaschinen.    20.    1.  20. 

i63c,  3.  347  732.  Erhard  Grübler,  Brandis  b.  Leipzig  Trieb- 
werk für  Kraftfahrzeuge.    26.  5.  18. 

63c,  8.  347  661.  The  Menco-Elma  Syndicate,  Limited,  London 
Elektromagnetisches  Wechsel-  und  Umkehrgetriebe  insbesondere 
für  Motorfahrzeuge.    16.  7.  18. 

63c,  13.  347  733.  Edm.  Rumpier,  Göggingen  b.  Augsburg 
Anordnung  des  Handbremshebels  bei  Kraftfahrzeugen.   13.'  1.  2L 

63c,  22.  347  734.  Gebr.  Schwalenberg,  Düsseldorf  Motor- 
dreirad, dessen  Lenkstange  durch  einen  Längslschlitz  des  Wagen- 
kastens in  das  Innere  desselben  geführt  ist.    1.  2.  20 
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flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch  -  coissenschaftliche  Vereinigung)  C.  \7. 

Zahlsfede  und  Anmeldungen:   Berlin,  Königgrätzer  Siraige  90, 

Telegramme:  integral,  Berlin.  ::  Postscheckkonto  der  HTG:  Berlin  RW.  Rr.  13  087. 

17.  Jahrestagung 

der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft  E.V. 

am  21.  und  22.  Januar  1922  in  Berlin 
VORTRÄGE: 

am  Sonnabend,  den  21.  Januar  1922 

im  Großen  Sitzungssaale  des  Ingenieurhauses,  Sommerstraße  4  a  (Eingang  gegenüber  dem  Reichstagsgebäude) 
Vormittags  10  Uhr  Herr  Direktor  Rob.  Conrad: 

„Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilbau** 

(Unter  Berücksichtigung  der  letzten  Automobilausstellung) 

Disposition : 

1.  Wirtschaftliche  Bedingtheit  unserer  technischen  Maßnahmen. 

2.  Vereinfachung  der  Bedienung  oder  Vereinfachung  der  Maschinerie?    (Maybach,   Soden,  Lentz, 

Daimler,  Grade  usw.) 

3.  Das  Suchen  nach  dem  Motor  mit  veränderlichem  Drehmoment. 

4.  Neue  Kreisprozesse.    Weiterentwicklung  der  Flugmotoren-Resultate. 

5.  Neue  Möglichkeiten  für  den  Zweitakt. 

6.  Oekonomieverbesserung  (durch   Verkleinerung  der  Gesamtanlage,   thermische  Maßnahmen,  Viel- 
stufengetriebe) 

7.  Zusammenfassung. 


Vormittags  11,30  Uhr  Herr  Oberingenieur  Chemiker  Heinz  Adam:  „Experimental- Vortrag"  über  das  Thema: 

„Moderne  Kraftstoffe** 

Disposition. 

1.  Das  klopfende  amerikanische  Rohbenzin. 

2.  Das  heutige  Benzol. 

3.  Der  neue  Kraftstoff  Tetralin. 

4.  Reichskraftstoff  als  deutscher  Zukunfts-Kraftstoff. 

5.  Synthetisches  Benzin. 

6.  Chemisch-technische  Eigenschaften  der  Kraftstoffe,  ihre  Vergasung  und  Verbrennung  im  Explosionsmotor 

Abends  7,30  Uhr  Gesellschaftsabend  mit  Damen  im  Logenhause,  Charlottenburg,  Joachimsthaler  Straße  13, 
Festsaal.  —  Gemeinsames  Mahl  an  Tafeln,  mit  musikalischer  Unterhaltung.  Tanz.  (Anzug 
Gesellschaftsanzug). 


DER  MOTORWAGEN 


21 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Aachen.  In  das  Handelsregister  wurde  die  F;iSTija  „Benzin- 
Gesellschaft  Aachen  mit  beschränkter  Haftung"  in  Aachen  einge- 
tragen. Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Benzin 
und  mit  verwandten  Artikeln  und  Beteiligung  an  gleichen  und 
ähnlichen  Unternehmungen  im  In-  und  Auslande.  Stammkapital 
100  000  AI  Geschäftsführer:  Konrad  Maaßen,  Oberingenieur  in 
Aachen,  Johannes  Schiller,  Kaufmann  in  Aachen,  Fritz  Zimnier- 
rinnn,  Kaufmann  in  München-Gladbach.  Jeder  der  Geschäfts- 
tührer  ist  für  sich  allein  vertretungsberechtigt.  Geschäftsräume: 
.Monheimsallee  21. 

Berlin.    Derad   .Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  zu  Berlin, 
(iegenstand  des  Unternehmens:  Handel  mit  Kraftfahrrädern,  Kraft- 
wagen   sowie    Ersatzteilen    und    Zubehörteilen    zu    solchen,  ins- 
besondere Vertrieb  des  von  der  Deutsche   Werke  .Aktiengesell- 
schaft in  Berlin  hergestellten  Derad-Motorrades.    Die  Gesellschaft 
ist  berechtigt,  sich  an  anderen  Unternehmungen,  die  mit  diesem 
Gegenstand  im  Zusammenhang  stehen,  in  jeder  zulässigen  Form 
zu  beteiligen.   Grundkapital  1000  000  M.   Der  Oesellschaftsvertrag 
ist   am    21.    September   1921    festgestellt,   am    7.    Oktober  1Q27 
L^eändert.    Zum  Vorstandsmitglied  ist  ernannt:  Dr.  Ludwig  Zobel, 
Direktor,     Berlin  -  Wilmersdorf ;     Dr.    Otto    Bernhard,  Direktor, 
Berlin.    Die  Geschäftsstelle   befindet    sich  Berlin  W   10,  Hohen- 
zollernstr.   20.    Das  Grundkapital   ist  in   Aktien   zu  je   1000  A\. 
zerlegt,  die  auf  den  Inhaber  lauten.  Sie  werden  zum  Nennbetrage 
.uisgegeben.    Die  Gründer  der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien 
übernommen  haben,  sind:  1.  die  Gesellschaft  in  Berlin  in  Finna 
Deutsche  Werke  Aktiengesellschaft,  vertreten  durch  die  Vorstands- 
mitglieder, Generaldirektor  Dr.   Otto  Weinlig  in  Charlottenburg 
und  Direktor  Walther  Kunze   in   Berlin;   2.   die  Gesellschaft  in 
Berlin  in  Firma  „Rheniag"  Rhenania  Motorenfabrik  Aktiengesell- 
schaft, vertreten  durch  den  Vorstand  Direktor  Dr.  Ludwig  ^Zobel 
in  Berlin-Wilmersdorf;  3.  Kaufmann  Karl  A.  Klein,  Inhaber  der 
Firma  Karl  A.  Klein  zu  Berlin ;  4.  Dr.  jur.  Alfred  Popp  zu  Berlin- 
Grunewald;  5.  Dr.  Otto  Bernhardt  zu  Berlin.    Den  ersten  Anf- 
sichtsrat    bilden:    Generaldirektor    Dr.    Otto    Weinlig    zu  Char- 
lottenburg; Direktor  Hermann  Zösinger  zu  Berlin;  Fabrikdirektor 
Fritz    Baumgartner   zu    Berlin-Wilmersdorf;    Kaufmann    Karl  A. 
Kle  in  zu  Berlin ;   Kaufmann  Dr.  Alfred  Papp  zu  Berlin-Grunewald. 

Berlin.  Automobil-Carosserie- Wagen  und  Radfabnk  August 
Irmer,  Berlin:  Die  Firma  lautet  jetzt:  Automobil-Carosserie- 
Wagen  und  Radfabrik  August  Irmer  Inh.  Gertrud  Irmer.  In- 
haberin jetzt:  Gertrud  Irmer,  geb.  Meiler,  Kauffrau,  Berlin.  Ge- 
samtprokuristen miteinander  sind:  August  Irmer,  Berlin,  und  Kurt 
Neußel,  Beriin.  Der  Uebergang  der  in  dem  Betriebe  des  Ge- 
schäfts begründeten  Forderungen  und  Verbindlichkeiten  ist  bei 
dem  Erwerbe  des  Geschäfts  durch  Getrud  Irmer  ausgeschlossen. 

Berlin.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen:  Fiat- 
Automobil-Verkaufs-Gesellschaft  für  Deutschland  mit  beschränk- 
ter Haftung.  Sitz:  Beriin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der 
Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  Karosserien,  Motoriastwagen, 
Stabil-  und  Bootsmotoren,  Motorpflügen  und  landwirtschaftlichen 
Traktoren  sowie  die  Herstellung  und  Reparaturen  der  vor- 
genannten Maschinen  und  der  Handel  mit  den  dazu  gehörigen 
Bestandteilen  und  Ausriistungsgegenständen.  Stammkapital  50  000 
Mark.  Geschäftsführer:  1.  Kaufmann  Ernst  Bittner,  Beriin,  2. 
Ingenieur  Alfons  Franz  Ehrenhaft,  Wien. 

Berlin.  Riebe-Werk  Aktiengesellschaft.  Sitz:  Beriin  Weißen- 
see: Kaufmann  Heinrich  Alter  in  Beriin  ist  nicht  mehr  Vorstands- 
mitglied der  Gesellschaft.  Otto  Frese,  Diplomingenieur,  ist  zum 
stellvertretenden  Vorstandsmitglied  ernannt. 

Berlin.  Hasag  Apparatebau  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung:  Die  Firma  lautet  fortan:  Zenith  Vergaser  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung,  Beriin.  Die  Prokura  des  Herrn  Robert 
Reutrop  und  Fritz  Groschwitz  ist  erloschen.  Der  Geschäftsführer 
Cari  Höhn  ist  abberufen.  Zum  alleinigen  Geschäftsführer  ist  der 
Kaufmann  Georges  Devillers  in  Halensee  bestellt. 

Berlin.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen:  Austro- 
Daimler-Motoren-Aktien-Gesellschaft,  Beriin.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kraft- 
wagen und  mit  Motorenantrieb  versehenen  Fahrzeugen  und  Ge- 
räten jeder  Art,  insbesondere  der  im  Verkehr  unter  dem  Namen 
und  der  Marke  „Austro-Daimler"  bezeichneten  Fabrikate.  Grund- 
kapital: 3  000  000  M.  Zum  Vorstand  ist  bestellt:  Direktor  Kurt 
Rudiger,  Beriin,  mit  der  Ermächtigung,  die  Gesellschaft  allein  zu 
vertreten.  Die  Geschäftsstelle  befindet  sich  in  Beriin,  Unter  den 
Linden  5.   Das  Grundkapital  zerfällt  in  3000  Stück  je  über  1000 


Mark  und  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien,  die  zum  Nenn- 
betrage ausgegeben  werden.  Die  Gründer  der  Gesellschaft,  welche 
sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind:  die  Oesterreichische 
Daimler  Motoren  Aktiengesellschaft  in  Wien,  Kommerzienrat  Gott- 
fried Krüger  in  Brandenburg  a.  H.,  Prokurist  Felix  Lorenz  in 
Beriin,  Prokurist  Rudolf  Klingenberg  in  Beriin,  Dr.  jur.  Hellmuth 
Myli  US  in  Berlin.  Der  erste  Aufsichtsrat  besteht  aus  Bankier  Max 
von  Wassermann  in  Beriin,  Generaldirektor  Oskar  Lasclo  in 
Wien,  Justizrat  Albert  Pinner  in  Beriin. 

Bamberg.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen  die 
Firma  Ziro-Motorenwerke,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung, Forchheim.  Der  OeselJschaftsxertrag  ist  errichtet  mit  Ur- 
kunde vom  3.  und  Nachtrag-  vom  14.  November  1921.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  und  der  Verkai.if 
von  Motoren,  Miotorfahrrädern  umd  Zubehörteilen.  StammkapitaJ 
120  000  M.  D.;e  Gesellschaft  wird  durch  zwei  Geschäftsführer 
in  der  Weise  vertreten,  daß  jeder  von  ihnen  für  sich  allein 
zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt  ist.  Geschäftsführer: 
Adolf  Rothaimmel,  Kaiufniann  in  Fürth  i.  B.,  Frankenstr.  7, 
1.  Geschäftsführer  und  Direktor;  Rachinger,  Friedrich,  Fabri- 
kant  in    Forchheim,   2.  Geschäftsführer. 

Bochum.  Firma  Benzol-Verband  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  Bochum:  Direktor  Emil  Pickhardt  zu  Bochum  und 
Direktor  Kari  von  der  He3den  zu  Bochum  sind  zu  stellvertreten- 
den Geschäftsführern  bestellt  worden.  Die  Prokura  des  Karl 
von  der  Heyden  ist  erloschen. 

Bremen.  „Hansa"  Automobil-  8:  Fahrzeugwerke  Aktiengesell- 
schaft, Bre  men:  Das  Grimdkapital  wurde  um  15  000  000  M  auf 
30  000  000  M.  erhöht. 

Cöpenick.  Firma  Auito-  und  Apparate-Versuchsbau  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Berlin-Johianinisthal.  Diplom- 
ingenieur Ernst  Wolf  ist  nicht  mehr  Geschäftsfüihrer.  Fabrik- 
direktor Hermann  Aumer  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Elsenach.  Firma  Fahrzeugfabrik  Eisenach,  Zweigniederlassung 
der  Gothaer  Waggonfabrik  A.-G.  in  Gotha  mit  dem  Sitze  in 
Eisenach:  Dem  Direktor  Leonhard  Graß,  dem  Betriebsdirektor 
Friedrich  Wendt,  dem  Direktor  Rudolf  Werner  und  dem  Kauf- 
mann Curt  Fbersbach,  sämtlich  in  Eisenach,  ist  Gesamtprokura 
nach  Maßgabe  des  Gesellschaftsvertrags  erteilt  worden. 

Elberfeld.  Die  Firma  Gebrüder  Wecrth  ist  in  eine  Aktien- 
gesellschaft umgewandelt  und  wird  von  dieser  in  unveränderter 
Weise  unter  der  Firma  Gebrüder  Wecrth  Akt.-Ges.  weitergeführt 
werden. 

Frankfurt,  Main.  Adlerwerke  vorm.  Heinrich  KIe\er,  Aktien- 
gesellschaft: Direktor  Paul  Markmann  zu  Frankfurt  a.  Main  ist 
zum  ordentlichen  Mitglied  des  Vorstandes  mit  der  Maßgabe  be- 
stellt worden,  daß  er  befugt  ist,  zusammen  mit  einem  andleren 
Vorstandsmitglied  oder  einem  stellvertretenden  Vorstandsmitglied 
oder  einem  Prokuristen  die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Greiz.  Firma  Kleinautobau  Aktiengesellschaft  in  Greiz:  Das 
Grundkapital  wurde  um  lOOOOOO  M.,  die  in  1000  auf  den  In- 
haber lautende  Vorzugsaktien  zerfallen,  auf  2  000  000  M.  erhöht. 
Die  Vorzugsaktien  sind  zum  Kurse  von  105  "  o  aiusgegeben. 

'  Grevenbroich.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma 
„Auto-Omnibus  Verkehr  Wevelinghoven,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  zu  Wevelinghoven"  nach  beendeter  Liquidation 
gelöscht. 

Hamburg.  Hanseatische  Karosseric  Werke  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  vorm.  Jobs.  Sievers,  Hamburg.  Durch  Be- 
sehluß  vom  21.  November  1921  ist  der  §  7  des  Gesellschafts- 
vertrages geändert  und  bestimmt  worden :  ' Jeder  Geschäftsführer 
ist  allein  vertretungsberechtigt.  Die  Vertretungsbefunis  des  Ge- 
schäftsführers H.  B.  G.  C.  Sievers  ist  beendigt. 

Hannover.  Firma  Hannoversche  Guimmiwerke  Excelsior 
AlktienHGe Seilschaft.  Das  Grundkapital  wurde  uim  10  Millionen 
Marlk  faiiiif  insgesamt  20  Millionen  Mark  erhöht.  Dasselbe  ist  zer- 
legt in  19  000  Aktien  ä  1000  M.  und  2000  Aktien  ä  500  M, 
sämtlich  auf  den  Inhaber  lautend.  Die  neuen  Aktien  isind  zju 
150  Prozent  ausgegeben  worden. 

Hannover.  Firma  Adler,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung, Fabrik  elektrischer  Apparate:  Die  Firma  ist  geändert  in: 
Adler,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Motorfahrzeuge. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  jetzt:  Herstellung,  Handel  und 
Reparatur  von  Kraftfahrzeugen  aller  Art  und  deren  Ersatz  una  von 
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Zubehörteilen,  sowie  Beteiligung  und  Erwerb  von  Geschäften  oder 
Betrieben  gleicher  oder  ähnlicher  Art. 

Kempten,  Allgäu.  „Autoverkehr  Markt  Oberdorf,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung".  Sitz:  Markt  Oberdorf.  Der 
Gesellschaftsvertrag  ist  am  21.  Oktober  1921  abgeschlossen.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Beförderung  von  Personen  nebst 
Personenhandgepäck  mittels  Kraftfahrzeugen  innerhalb  Bayern  und 
Deutschösterreich.  Das  Stammkapital  beträgt  20  OOi)  M.  Geschäfts- 
führer: Josef  Kinzelmann,  Kaufmann  in  Markt  Oberdorf. 

Leipzig.  Firma  Mechanische  Werkstätten  Döring  &  Ihme 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzig.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Reparatur  von  Kraftfahrzeugen,  der  An- 
kauf, die  Herstellung  und  der  Verkauf  gebrauchter  Fahrzeuge,  die 
Fabrikation  von  Massenartikeln  sowie  aller  in  das  Fach  einschla- 
genden Arbeiten.  Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Zu  Ge- 
schäftsführern sind  bestellt  der  Automobilschlosser  Max  Döring 
und  der  Mechaniker  Eduard  Ihme,  beide  in  Lc/izig.  Der  Gesell- 
schafter Eduard  Ihme,  Mechaniker  in  Leipzig,  lei  tet  seine  Stanim- 
einlage  dadurch,  daß  er  die  von  ihm  in  Leipzig,  Wiirzener  Str.  32, 
betriebene  mechanische  Werkstatt  in  die  Gesellschaft  einbringt. 
Der  Wert  dieser  Einlage  ist  auf  17  000  M.  festgesetzt  worden. 

München.  Böhm  8;  Co.  Autoreparatur-  und  Maschinenbau- 
werkstätte mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Der  Ge- 
sellschaftsvertrag ist  am  10.  November  1921  abgeschlossen.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  von  Autoreparatur- 
werkstätten, die  Fabrikation  von  Stanz-  und  Preßmassenartikeln, 
Maschinenbau  sowie  der  Handel  mit  einschlägigen  Artikeln,  wie 
Autos,  Motorräder  und  deren  Zubehörteilen.  Stammkapital 
40  000  M.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  sind  zwei  oder 
einer  mit  einem  Prokuristen  vertretimgsberechtigt.  Geschäfts- 
führer: Josef  Böhm,  .Mechaniker  und  Johann  Warnbergersen., 
Schlossermeister,  beide  in  München.  Geschäftslokal  Edlinger- 
straße 13. 

Osnabrück.  Firma  „Awo"  Automobil-Werkstätten  Osnabrück 
G.  m.  b.  H.,  Sitz  Osnabrück.  Der  Gcsellschaftsvcrtrag  ist  am 
13.  Oktober  1921  festgestellt.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
Reparatur,  Ein-  und  Verkauf  von  Automobilen  nebst  Zubehör 
uno  Maschinen  aller  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  300  000  M. 
Zur  rechtsgültigen  Zeichnung  der  Firma  ist  die  Unterschrift 
des  Geschäftsführers  mit  der  eines  Prokuristen  erforderlich.  Der 
Kaufmann  Hans  Hirschberg  in  Osnabrück  ist  zum  Geschäftsführer 
bestellt.  Der  Ehefrau  Jenny  Hirschberg  in  Dortmund  mid  ilcm 
Direktor  Willy  Muß  in  Osnabrück  ist  Prokura  erteilt. 

(Pirmasens.  K.  Louis  Bähr,  Nähmaschinen-,  Fahrräder-  und 
Automobilhandlung.  Sitz:  Pirmasens:  Inhaber:  Karl  Louis  Bähr, 
Mechaniker  in  Pirmasens.    Geschäftsräume:  Hauptstraße  94. 

flauen,  Vogtl.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma 
Auto-Bau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze 
in  Plauen  i.  V.  eingetragen:  Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am 
3.  Oktober  1921  abgeschlossen  worden;  der  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Erwerb  und  die  Fortführung  der  von  dem 
Ingenieur  Franz  Max  Paul  Zimmermann  in  Plauen  unter  dem 
Namen  Z. -Werkstatt  betriebenen  Autoreparaturanstalt,  die  Fabri- 
kation des  Z. -Kleinautos  nach  einer  Neukonstruktion  des  Herrn 
Zimmermann  und  der  Vertrieb  technischer  und  autotechnischer 
Produkte.  Das  Stammkapital  beträgt  24  000  M.  Zum  Geschäfts- 
führer ist  der  Ingenieur  Franz  Max  Paul  Zimmermann  in  Plauen 
im  Vogtland  bestellt. 

Rostock,  Mecklb.  Firma  Carosserie-  u.  Wagenfabrik  Her- 
mann Schmidt  in  Rostock:  Dem  Kaufmann  Erich  Crede  zu  Rostock 
ist  Prokura  erteilt. 

Stettin.  „Kraftverkehrs-Gesellschalt  mit  beschränkter  Haf- 
tung Pommern"  in  Stettin.  Die  Vertretungsbefugnis  des  Ge- 
schäftsführers Friedrich  Großer  ist  beendet.  Dem  bisherigen 
Prokuriste;n  Kurt  Wolff  in  Stettin  ist  Einzeliprokura  erteilt. 

Stuttgart.  AutogenarWerk  Ernst  Stahl.  Den  Herren  Fritz 
Zimmermann,  Ingenieur,  und  Gustav  Rist,  Kaufmiann,  beide  zu 
Stuttgart,  ist  Gesamtprokura  erteilt. 

Stuttgart.  Süddeutsche  Protektierungs-  und  Vulkanisierwerk- 
stätte Theodor  Brenner,  Stuttgart,  Gablenberg,  Neue  Straße  40: 
Inhaber:   Theodor   Brenner,   Kaufmann,  Stuttgart. 

Stuttgart.  Rudolf  Golderer,  Stuttgart,  Johannesstraße  70:  In- 
haber: Rudolf  Golderer,  Kaufmann,  Stuttgart.  Generalvertretung 
der  Horch-Werke  A.-G.,  Zwickau  i.  S.,  für  Württemberg  und 
Hohenzollern,  mit  Reparaturwerkstätte 

Stuttgart.  Otto  Nägele,  Karosserie-  und  Wagenbau-Aktien- 
gesellschaft, Sitz  in  Stuttgart,  Bahnhofstr.  129.  Aktiengesellschaft 
auf  Grund  des  Gesellschaftsvertrags  vom  29.  Oktober  1921.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  und  der  Handel  von 
Karosserien,  Wagen  und  ähnlichen  Fahrzeugen  sowie  der  Betrieb 


sonstiger  Geschäfte,  die  den  Gesellschaftszweck  zu  fördern  ge- 
eignet sind  oder  mit  ihm  im  Zusammenhang  stehen.  Das  Grund- 
kapital beträgt  3  000  000  M.  Jedes  Vorstandsmitglied  ist  für 
sich  allein  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt.  Vorstands- 
mitglieder ^d:  Hermann  Otto  Nägele,  Fabrikant,  und  Alfred 
Alfred  Rott^jj^  Kaufmann,  beidie  m  Stuttgart.  Das  Grundkapital 
ist  eingeteilt  in  3000  Stück  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je 
1000  M.,  die  zum  Betrag  von  123  "o  ausgegeben  werden.  Gründer 
der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind: 
Fabrikant  Hermann  Otto  Nägele,  Stuttgart,  Bankier  PauL  Dirlc- 
wanger,  Alleininhaber  der  Bankfirina  Paul  Dirlewanger  Cic., 
Stuttgart,  Rechtsanwalt  Dr.  Jonathan  Roth  in  Leonberg,  Kaufmann 
Alfred  Rottler,  Stuttgart,  Kunsthistoriker  Dr.  phil.  Erwin  Wur/, 
Stuttgart.  Die  Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind:  Ober- 
ingenieur Richard  Braunschweig,  Stuttgart,  Bankier  Paul  Dirle- 
wanger, Stuttgart,  Rechtsanwalt  Dr.  Jonathan  Roth  in  Leonberg, 
Konsul  Fritz  Wölz,  Stuttgart,  Kunsthistoriker  Dr.  phil.  Erwin 
Würz,  Stuttgart. 

Stuttgart.  Spczialgicßerei  Eber-Vergaser  Aktieii-Ocsell- 
schaft,  Sitz  in  Stuttgart-Untertürkheim,  Poststr.  lüa.  Aktiengesell- 
schaft auf  Grund  Gesellschaftsvertrags  vom  9.  November  1021. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  Metall- 
formguß, Reduzierventilen  und  Vergasern  und  anderen  in  die 
Metallbranche  fallenden  Erzeugnissen  sowie  von  technischen  Be- 
darfsartikeln und  elektrischen  Apparaten  und  der  Handel  mit 
diesen  Erzeugnissen.  Das  Grundkapital  beträgt  2  000  000  M. 
Sinct  mehrere  Vorstandsmitglieder  bestellt,  so  s'nd  entweder  zwei 
Vorstandsmitglieder  zusammen  oder  ein  Vorstandsmitglied  gemein- 
sam mit  einem  Prokuristen  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  befugt. 
Stellvertretende  Vorstandsmitglieder  stehen  den  ordentlichen  gleich. 
Zum  Vorstand  ist  bestellt:  Rudolf  Keller,  Kaufmann,  Stuttgart. 
i~en  Oberingenieuren  Otto  Ebersbach  in  Berlin  und  Kurt  Wahl, 
Stuttgart,  ist  Gesamtprokura  erteilt.  Das  Grundkapital  ist  ein- 
geteilt in  2000  Stück  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je  1000 
Mark,  die  zum  Nennbetrag  ausgegeben  werden.  Gründer  der 
Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind: 
Direktor  Erhard  Kemnitz  in  Stuttgart,  Rentner  Dr.  Karl  Stützner  in 
Untertürkheim,  Bankier  Paul  Dirlewanger  in  Stuttgart,  Direktor 
Emil  Staiger  in  Stuttgart,  Kaufmann  Rudolf  Keller  in  Stuttgart. 
Die  Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind:  Bankier  Paul  Dirle- 
wanger, Direktor  Erhard  Kemnitz,  Direktor  Emil  Staiger,  öfftl. 
Notar  Hofrat  Wilhelm  Schittenhelm,  alle  in  Stuttgart. 

Waren.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Atlantic 
Kiein-MotorpfUig-  und  Maschinenfabrik  Oesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haiftimg"  mit  dem  Sitz  in  Waren  eingetragen.  'Der  Qeselili- 
schaftsvertrag  ist  am  0.  Oktober  und  10.  November  1921  fest- 
gestellt. Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstelluing  und 
der  Vertrieb  von  Kleinmotorpflügeii  (System  Kninz)  imd  land- 
wirtschaftlichen Maschinen  jeder  Art.  Das  Stammkapital  der  Ge- 
sellschaft beträgt  40  000  M.  Der  Gesellschafter  Bernhard  Kiimz 
in  Malchow  bringt  in  die  Gesellschaft  eine  von  ihm  gefertigte 
neue  Konstni.ktion  eines  Kleinmotorpfluiges  ein  und  räumt  der 
Gesellschaft  das  Recht  ein,  gewerbliche  Schtutzreohte  (Patent- 
uind  Gebraiuchsmuster)  auf  den  Klelnimotorpflug  auf  ihren  Namen 
anziiimelden.  Er  verpflichtet  sich  ierner,  sämtliche  weitere  Nm<- 
konstraiiktionen  betr.  Kleinmotorpflüge  und  ähnliche  Maschinen^ 
der  Gesellschaft  l<iostenlos  zur  uneingeschränkten  Benutzumg  luind 
zur  Anmelduing  als  Patent-  und  Gebrauchsmuster  zu  ülbicrlaßisen. 
Diese  Einlage  des  v.  Kunz  wird  miit  5000  M,.  bewertet  und  in 
dieser  Höhe  auf  die  Stamnreimlage  angerechnet.  Zui  Geschäfts- 
führern sind  bestellt  die  Stadtsekretärfraui  Luise  .Mätzing,  geb. 
Grenz,  in  Berlin  und  der  Ingenieur  Bernhard  Kunz  in  Malchow 
mit  der  Maßgabe,  daß  nur  beide  in  Gemeinschaft  'berechtigt  sind, 
die   Oesellschaft   zu  vertreten. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Die  Daten  der  nächsten  Frankfurter  Messen.    Wie  uns 

da'S  Meßamt  Frankfimt  a.  M.  mitteilt,  wird  die  nächste  Frank- 
furter Herbstmesse  nicht  in  der  Woche  vom  24.  bis  30.  Sep- 
temlber,  sondern  vom,  8.  bis  14.  O'ktober  1922  stattfinden.  Der 
Zeiitpuinikt  der  Frühjahrsmesse,  2.  bis  8  April,  ist  unverändert 
geblieben. 

Das  Rumpler-Tropfen-Auto.  Die  Benzwerke  in  Mannheini 
teiilen  mit,  daß  sie  die  Generallizenz  für  Deutschland  für  den 
Baiu  und  Vertrieb  des  Rump'er-Tropfen-Autos  erworben  hätten. 
Tnoitzdem  der  Name  Rumpler  für  eine  glückliche  Konstruik- 
tionslösiiing  bürgt,  wollen  die  Benzwerke  aiber  diesen  Wagen 
erst  in  Serieiiiausführung  auf  den  Markt  bringen,  wtenn  |sic  sich 
dtrch  eigene  Versuche  von  der  zweckmäßigen  Durchbildung  jeder 
Einzelheit  überzeugt  haben  werden. 
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ausstellUDg  Zur  Frage:  Flugboot  oder  Zweisehwiininerilogzeüg  -  Von  logenieur  ]•;.  Meyer.  Johannisthal  Die  rüniänische  Petroleum 
industrie.  —  Belgische  Zollerl)' 'liungen.  —  Der  neue  italienische  Zolltaril'.  —  PeruaDi>(  he  Verkehrsverhältnisse.  — ArgentiDien  als  Motorwagemnarkl.  - 
Pateutbericbt.  —  Automobil-  und  Flug-technische  Gesellschaft.  —  Uandelsnachrichten.  —  liitteilungren  aus  der  Industrie 
Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  ausscMiessltch  zu  richten  an  Ingenieur  Robert  Conrad, 

Bertin-  Wilmersdorf,  Hohenzollerndamm  206. 

IVachdrncli  verboten. 


Der  künftige  Verkehrsmotor. 

V^üii  ür.-lng.  Gg.  Bergmann,  Charlottcnburg.  (Fortsetzung.) 


Gebläsemotoren. 

Der  üebläserriütor  macht  einige  grundsätzliche'  Bl-- 
nicrivungen  notwendig. 

Wird  der  Gebläsemotor  mit  vorgekühlt^r  Ladung  bj- 
( rieben,  etwa  gemäß  Abb.  S*),  so  treten  infolge  der  ver- 
stäri<ten  Leistungsentfaltung  auch  größiero  Arb^^tsdrückj 
auf,  jedoch  ohne  höhere  Wärmobcanspruchung  des  Ma- 
terials. Infolgedessen  kann  ohne  Gefahr  der  Ueberhitzung 
der  Gebläsebetrieb  längere  Zeit  hindurch  aufrechterhalten 
werden.  Die  Arbeitsdrücke  werden  ohne  weiteres  kon- 
struktiv beherrscht,  nicht  aber  bei  jedem  Arbeitsrhythmus. 
Denn  durch  die  stärkeren  Kraftimpulsj  auf  das  Tri>fbwerk 
treten  die  kritischen  Tourenzahlen  wesentlich  unangenehmer 
in  Erscheinung  als  bei  gewöhnlichen  Fahrzeugmotorjn. 
Durch  die  ständig  wechselnde  Arbeitsgeschwindigkeit  iällt 
der  Arbeitsrhythmus  oft  mit  Resonan/crscheinungen  im 
Triebwerk  zusammen.  Die  kritischen  Drehzahlen,  welche 
im  Automobilmotorenbau  eine  viel  einschneidendere  Be- 
deutung haben,  als  die  einschlägige  Lit.'ratur  ahnen  läßt, 
sind  für  den  Gebläsemotor  von  besonderer  Tragweite. 

Die  modernen  Fahrzeugmotoren,  insbesondere  die  hoch- 
wertigen Schnelläufer,  verlangen  wesentlich  sorgfältigere 
Lagerungen,  als  man  im  Autobau  der  Vorkriegszeit  für 
ausreichend  hielt.  Mit  der  Steigerung  der  Leistungsfähig- 
keit und  der  Drehzahl  festigt  sich  die  Erkenntnis,  daß  jeder 
Arbeitszapfeii  der  Kurbelwelle  zwischen  zwei  Tragzapfen 
liegen  sollte.  Für  den  hochtourigen  Gebläsemotor  genügt 
in  vielen  Fällen  diese  Vorsicht  nicht  mehr,  es  sind  noch 
besondere  Vorkeiirungen  notwendig,  um  die  Schwingungen 
der  Kurbelwelle  abzudämpfen.  Im  hochtourigen  Dampf- 
ti^rbinenbau  hat  man  sich  mit  dieser  Notwendigkeit  längst 
abgefunden.  Im  Motorenbau  dagegen  begnügt  man  sich 
lediglich  die  störenden  Begleiterscheinungen  kritischer  Dreh- 
zahlen zu  beseifigen,  statt  die  Ursache,  die  Schwingungen 
selbst  abzufangen.  So  z.  B.  pflegt  man  das  sehr  un- 
angenehme, ratternde  Geräusch  der  Zahnräder  in  den 
Fabriken  durch  besondere  Zahn'künstlerkolonnen  zu  be- 
seitigen, oder  durch  sogenannte  geräuschlose  Ketten,  an 
Stelle  der  Zahnräder. 

Der  vorbeschriebene  Gebläsemotor  mit  vorgekühlter 
fi  e  m  i  s  c  h  ladung  ist  wie  der  gewöhnliche  Fahrzeugmotor 
in  der  Verdichtung  begrenzt.  Wird  er  gemäß  Diagramm  8 
geladen,  so  erreicht  er  nicht  ganz  die  Sparsam'keit  der 
besten  derzeitigen  Fahrzeugmotoren.  Wird  dagegen  die 
Luft  besonders  gesteuert,  so  können  die  verbrannten  Gase 

*)  Wiederholt  aus  dem  Heft  vom  20.  Oktober  ITJl  diesjr 
Zeitschrift. 


ausgetrieben  und  mit  reinerer  Ladung  gearbeitet  werden. 
IiTi  Verein  mit  verlängerter  Expansion  dürfte  jedoch  bei 


G/e/(T)e  Te/vperatur/er/id/tn/J/e 

Abb.  S. 
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firbe/U^^usöeute  be/yerjc^.  Yerof/cOtg.uFu//un(^ 
Q/e/coö/e/öeno/e  remper<^iuren^  wecOse/nae  Dru&t: 


Abb.  9. 


Abb.  10. 


größerer  Brennstoffausnutzung  die  Wirlschaftlielikoit  w  esL'nt- 
lich  günstiger  werden. 

Sofern  der  Brennstoff  durch  eine  be.sondere  Steuer- 
vorriciitung  eingeführt  wird,  fallen  die  bisherigen  Verdich- 
tungsgrenzen und  der  Qebläsemotor  kann  mit  höchster 
Leistung  und  Sparsamkeit  betrieben  werden.  Denn  als- 
dann dürften  sich  noch  schwächere  Brennstoff-Luftmisdiun- 
g€n  verarbeiten  lassen  als  gegenwärtig  in  unseren  hoch- 
wertigsten Fahrzeugmotoren.  Der  Gebläsemotor  mit  Brenn- 
stoffeinspritzung kann  die  Luft  bis  zur  Kompressionszündung 
des  Brennstoffes  verdichten.  Bei  dieser  Qastemperatur 
kann  auch  in  d^m  ärmsten  Gemisch  die  Flamme  nicht 
erfrieren.  Im  Explosionsmotor  mit  und  ohne  Gebläse  muß 
sogar  die  Zündung  bei  niederer  Temperatur  herbeigeführt 
werden.  Damit  aber  bei  Beginn  der  Zündung  die  hin- 
reichende Wärmeentwicklung  stattfindet,  welche  zur  Ent- 
flammung der  übrigen  Ladung  notwendig  ist,  muß'  ein 
ganz  bestimmter  Mindestgehalt  an  Brennstoff  in  der  Gegend 
der  Anfangszündung  vorhanden  sein.  Die  Flamme  erfriert 
sonst  und  die  Ladung  verbrennt  nur  zum  Teil. 

Der  Einspritzmotor  m  i  t  Gebläse  steht  in  direktem 
Gegensatze  zu  'den  neuesten  Dieselmotoren  ohne  Kom- 
pressor. Allein  für  den  künftigen  Verkehrsmotor  ist  das 
Gebläse  von  ganz  anderer,  weitergehender  Bedeutung  als 
für  den  Dieselmotor.  Denn  obwohl  bei  U-Boots-Diesel- 
motoren die    Gebläseladung    außerordentliche  Leistungs- 


steigerungen ermöglichte,  hat  man  doch  bisher  keinen 
Gebrauch  davon  gemacht.  Der  Dieselmotor  ist  ein  aus- 
gesprochen schwerer,  raumbeanspruchender  Motor  verhält- 
nismäßig geringer  Arbeitsgeschwindigkeit;  der  künftige 
Verkehrsmotor  muß  dagegen  mit  dem  geringsten  Kon- 
struktions-  und  Betriebstoff  gewicht  höchste  Leistungen  ent- 
falten und  er  muß  als  ausgesprochener  Schnelläufer  in  einem 
großen  Regulierbereich  elastisch  und  überlastbar  betrieben 
werden  können. 

Das  Gebläse  des  künftigen  Verkehrsmotors  soll  hiernach 
nicht  nur  größerer  Kraftentfaltung  dienen,  sondern  auch 
ganz  neue  Regulierfähigkeiten  ermöglichen. 

Neben  den  überlastbaren  G  e  b  1  ä  s  e  m  o  t  o  r  e  n  sind 
in  den  letzten  Jahren  die  überlastbaren  Drosselmotoren 
aufgekommen.  ; 

'A  b  b.  Q  zeigt  das  Arbeitsdiagramm  eines  gewöhnlichen 
und  eines  Drosselmotors.  Das  Diagramm  des  normalen 
Motors  ist  strichpunktiert  gezeichmet. 

Das  Diagramm  des  D  r  o  s  s  e  1  motors  ist  ge- 
zeichnet. Der  Drossielmotor  arbeitet  mit  hoher  Verdichtung 
aber  geringer  Ladedichte.  Der  normiale  Motor  arbeitet 
dagegen  mit  stärkerer  Ladur^g  und  schwächerer  Verdich- 
tung. Der  Verlauf  der  Gasdichte  im'  Zylinder  der  beiden 
Motoren  ist  durch  starke  Linien  hier  vorgehoben.  Beide 
Diagrammiinien  schneiden  sich.    In  d'cr  Kolbenstellung  der 
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Schnittpunkte  treffen  sich  auch'  die  beiden  Linien  der  Gas- 
dichte. 

Um  die  beiden  Arbeitsdiagramme  ohne  weiteres 
durch  einen  Blick  vergleichbar  zu  machen,  sind  beide  Dia- 
gramme so  übereinandergelegt,  daß  in  jeder  Kolbenstellung 
die  Nutzkraft  des  Drosselmotors  über  der  Grundlinie  des 
Normaldiagrammes  aufgetragen  wurde.  Dadurch  entstand 
der  kurzgestrichelte  Linienzug.  Zwischen  den  so  über- 
einanderliegenden Arbeitsdiagrammen  beider  Motoren  liegen, 
die  schraffierten  Flächen.  Der  vertikal  schraffierte  Flächen- 
streifen entspricht  dem  Arbeitsverlust  des  Drosselmotors, 
die  horizontal  schraffierte  Fläche  dem  Arbeitsüberschuß 


des  Drosselmotors.  Obwohl  die  Drosselung  so  weit  ge- 
trieben ist,  daß  erst  nach  a/j  des  Kompressionshubes  beide 
Motoren  mit  gleicher  Gasdichte  arbeiten,  so  ist  doch  die 
Ueberschußfläche  etwas  größer  als  die  Verlustfläche,  d.  h. 
die  Arbeitsausbeute  des  Drosselmotors  ist  bei  den  in  der 
Zeichnung  gewählten  Verhältnissen  größer  als  beim  Normal- 
motor. , 

In  Abb.  10  ist  die  Drosselung  nur  so  weit  geführt, 
daß  bereits  auf  halbem  Kompressionshube  die  Gasdichte 
des  Drosselmotors  der  des  Normalmotors  gleich  wird. 
Infolgedessen  ist  der  Arbeitsüberschußi  entsprechend  größer 
als  bei  Abb.  9.  (Fortsetzung  folgt.)' 


Von  allen  Ländern,  die  am  Krieg  teilnahmen,  hat  wohl 
keines  eine  so  schnelle  Entwicklung  einer  eigenen  Flug- 
zeugindustrie aufzuweisen  als  Italien.  1914  wurde  in  Italieri 
nur  vereinzelt  und  kaum  als  Industrie  der  Flugzeugbau 
betrieben.  1914  nach  Kriegsausbruch  und  1915  beschritt 
man  in  Italien  den  Weg  des  Kopierens  bewährter  Typen, 
um  schnell  zum  Ziel  zu  gelangen  und  brauchbare  Flug- 
zeuge verfügbar  zu  haben.  Savoia  baute  zunächst  die 
franzosischen  F.  B.  A.-Flugboote  und  Nieuport-Macchi  ko- 
pierte einige  Lohner-Flugboote  sowie  Nieuport-Einsitzer. 
Die  Firma  „Societä  Anonima  Meccanica  Lombarda"  in 
Monza  und  Mailand  hat  für  Italien  hauptsächlich  Schulflug- 
zeuge und  zweisitzige  Beobachtungsflugzeuge  gebaut.  Diese 
Maschinen  stellen  Rumpfdoppeldecker  mit  vorn  eingebautem 
Motor  und  einem  Zugp^opeller  dar,  die  eine  auffallende 
Aehnhchkeit  mit  den  deutschen  Typen  Aviatik-C  I  und 
Aviatik-CIII  haben  und  offenbar  nicht  unabhängig  von 
diesen  entstanden  sind. 

Gebaut  wurden  namentlich  drei  Schulflugzeuge,  die 
anfangs  auch  als  Frontflugzeuge  Dienst  getan  haben.  Dies 
sind  die  Typen  „Saml-Al"  mit  100  PS  Fiat  A  10-Motor, 
der  eine  genaue  Kopie  des  deutschen  100  PS  Mercedes- 
Motors  darstellt,  ferner  „Saml-A  2"  mit  120  PS  La  Rhone- 
Motor  und  „Saml-A3"  mit  110  PS  Colombo-Motor.  Außer- 
dem wurde  in  späterer  Zeit  in  eine  nur  ganz  unwesent- 
lich veränderte  Bauart  der  200/240  PS  Fiat-A  12-Motor  ein- 
gebaut, um  auf  diese  Weise  das  Flugzeug  wieder  front- 
dienstfähig zu  machen.  Außer  diesen  Flugzeugen  wurde 
ein  110/120  PS  Saml-Flugmotor  gebaut.  Dies  ist  ein  wasser- 
gekühlter Sechszylinder-Standmotor  mit  untenliegender 
Steuerwelle  und  Ventilbetätigung  durch  Stoßstangen,  ähn- 
ich  wie  bei^  Benz  und  Argus,  der  130  mm  Bohrung, 
145  mm  Hub  und  ohne  Wasser  und  Oel  ein  Gewicht  vor^ 
132  kg  hat.  Jn  Erscheinung  ist  dieser  Motor  nicht  be- 
sonders getreten.  Die  drei  Flugzeugtypen  AI,  A2  und  A3 
unterscheiden  sich  lediglich  durch  die  verschiedenen  Mo- 
:oren,  die  daraus  sich  ergebende  etwas  verschiedene  Form 
Jes  Rumpf-Vorderteils,  die  Motorbedienungsvorrichtungen 
jnd  die  Behälteranordnung.  Rumpf,  Zelle  und  Leitwerk 
sowie  Fahrgestell  haben  »alle  drei  Bauarten  gemeinsam, 
;o  daß.  die  Beschreibung  im  folgenden  für  alle  drei 
lypen  gilt. 

Der  Rumpf  ist  als  Holzboot  mit  Drahtverspannung 
md  Stoffbespannung  konstruiert.  Der  Querschnitt  ist  vier- 
;ckig,  vom  Vorderteil  des  Rumpfes  und  dem  Karosserie- 
»ufbau  abgesehen.  Der  Rumpf  endet  in  einer  vertikalem 
5chneide.  Die  Rumpfholme  bestehen  vorn  aus  Eschen- 
lolz  und  im'  hinteren  Rumpfteil  aus  Oregon-Pinienhblz 
\üch  die  Rumpfstiele  bestehen  aus  Holz.  Zur  Verspannunff 
lient  Stahldraht. 

Das  Fahrgestell  wird  von  zwei  Paaren  V-förmiger 
>treben  aus  ovalem  Stahlrohr  und  ausi  zwei  Hilfsachsen 
Gebildet,  die  zur  Verbindung  der  beiden  Strebenschuhe 
iienen.  Die  Achse  ist  durchgehend  und  einteilig  sowie  in 
lormaler  Weise  federnd  in  Gummiringen  aufgehängt.  Zur 
«itlichen  Versteifung  ist  nur  die  Ebene  der  vorderen  Fahr- 
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gestellstreben  einmal  ausgekreuzt.  Der  Raddurchmesser  ist 
780  mm,  die  Breite  der  Bereifung  110  mim. 

Der  zur  Unterstützung  des  hinteren  Rumpfendes 
dienende  Sporn  besteht  aus  Eschenholz.  Das  Spornende 
ist  mit  Stahlblech  besthlagen  und  in  der  Art  einer  Pflug- 
schar ausgebildet.  Zur  »Unterstützung  des  Sporngelenkes 
dienen  die  Verlängerung  des  hijnteien  Rumpfstevens  sowie 
zwei  kurze,  nach  den  unteren  Rumpfholmen  laufende 
Streben.  Die  Spornfederung  ist  in  den  Rumpf  iünein  ver- 
legt und  greift  an  den  oberen  Rumpfholmen  an. 

I  Der  zur  Montage  der  oberen  Flächen  dienende  Spann- 
turm besteht  aus  zwei  Paaren  V-förmiger  Streben  aus 
Stahlrohr,  deren  Enden  an  den  Oberholmen  des  Rumpfes 
angreifen.  Die  beiden  Strebenpaare  sind  oben  durch  ein 
Stahlrohr  miteinander  verbunden.  Auskreuzungen  der  Felder 
der  Spannturmstreben  sind  nicht  vorhanden. 

Das  Oberdeck  von  11,90  m  Spannweite  ist  ebenso 
wie  das  Unterdeck  von  10,70  m  Spannweite  zweiteilig  ge- 
baut. Während  die  beiden  Oberdeckhälften  am  Spannturm 
angreifen,  sind  die  beiden  Unterdeckhälften  in  Höhe  der 
Unterholme  des  Rumpfes  angeschlossen.  Als  Anschluß- 
punkte  des  Unterdecks  sind  die  Enden  zweier  Stahlrohre 
ausgebildet,  die  quer  durch  den  Rumpf  hindurchgehen. 
Die  Flächentiefe  für  beide  Tragdecks  beträgt  für  die  rechte 
Seite  der  Zelle  1,825  m  und  für  die  linke  Seite  1,875  m. 
Es  finden  also,  offenbar  zur  Aufhebung  der  Propeller- 
reaktion bei  diesen  Saml-Flugzeugen  verschieden  tiefe  Trag- 
decks auf  den  beiden  Seiten  Verwendung.  Der  Flächen- 
abstand beträgt  1,900  m,  der  gesamte  Flächeninhalt  39  m-. 
Das  Oberdeck  zeigt  keine  V-Form,  das,  Unterdeck  jedoch 
für  jede  Hälfte  5«  V-Form.  Beide  Tragdecks  zeigen  gleich 
große  Pfeilstellung.  Zur  Verbindung  der  Flächen  dienen 
auf  jeder  Seite  zwei  parallele  Stielpaare  aus  Stahlrohr; 
die  Stiele  zeigen  eine  ovale  Verkleidung  aus  Holz  mit  Stoff- 
umwicklung. Die  Stiele  stehen  rechtwinklig  zu  den  Holmen 
des  OberdecklsL*  ,Die  Zellenverspannung  ist  normal  durch 
Auskreuzen  aller  einzelnen  Felder  mit  Stahlkabeln  durch- 
geführt. Vom  oberen  Ende  des  hinteren  Innenstieles  jeder 
Seite  läuft  nach  vorn  an  einen  Punkt  des  Rumpfunterbolmes 
ein  Stirnkabel.  Die  Holme  der  Flächen  bestehen  teils  aus 
Oregon-Pinienbolz,  teils  aus  Spruceholz  und  haben  von 
einander  1,00  mi  Abstand.  Der  Abstand  des  Vorderholmes 
zur  Stirnleiste  beträgt  0,22  m.  Zur  Herstellung  der  Rippen 
dient  Pappelholz.  An  den  Stellen,  an  denen  die  Stiele  und 
die  Innenverspannungen  der  Flächen  angreifen,  sind  Kasten- 
spieren angeordnet. 

Querruder  sind  nur  iim  Oberdeck  angeordnet.  Sie  sind 
nicht  ausgeglichen  und  werden  durch  Handrad  unter  Zwi- 
schenschaltung von  Kabeln  betätigt.  Auch  die  Querruder 
zeigen  Holzkionstruktion. 

Das  Leitwerk  besteht  aus  einer  Dämpfungsfläche  und 
einer  Kielfläche.  Die  Dämpfungsfläche  hat  die  Form  eines 
Halbkreises  und  ist  auf  der  Oberseite  des  Rumpfes  montiert. 
Gegen  die  Propellerachse  ist  die  .Dämpfungsflächie  positiv 
angestellt.  Die  Spannweite  beträgt  2,80  m,  die  Tiefe  1,15  m. 
Nach  unten  ist  die  Dämpfungsfläche  gegen  di-  Unlerhölme 
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des  Rumpfes  durch  vier  Stahlrohrstreben  versteife;  Au  di^ 
Dämpfungsfläche  ist  das  zweiteilige  und  nicht  ausgeglichene 
Höhenstcuer  mit  Hilfe  von  sechs  Bronzelagerstellen  angc- 
schlcssen.    I^ie  vertikale  Kielfläche  hat  Dreiecksform  und 


Saml-Doppeldecker  mit  ICO  PS  Fiat-A.  lO-Motor. 

ist  mittels  zweier  Bolzen  und  Schrauben  auf  der  horizontale;! 
Dämpfungsfläche  befestigt.  Das  Seitensteuer  schließt  sich 
an  den  Rumpfsteven  und  die  Kielfläche  an  und  ist  ebenfalls 
nicht  ausgeglichen.   Alle  Steuer  sind  durch  Kabel  betätigt. 

Ein  kleiner  Unterschied  zwischen  den  Typen  A  1  und 
A3  einerseits  und  der  Type  A2  andererseits  ist  insofern 
vorhanden,  als  der  Einsteihvinkel  der  Profilsehne  der  Trag- 
decks zur  Horizontalen  bei  den  Typen  A  1  und  A  3  durch 
das  Verhältnis  S:  10Ü  und  bei 'der  Type  A2  durch  das 
Verhältnis  12  :  100  (Höhe  :  Horizontalprojcktion)  bcsti.Tinit 
wird. 

Bei  den  Typen  A  1  und  A  3  ist  der  Kühler  als  Kasten- 
stirnkühler oberhalb  des  Motors ■  angeordnet.  Die  Kiihler- 
abmessungen  werden  mit  zirka  50ü  mm  120  mm  400  mm 
angegeben,  wobei  als  Kühlfläche  8,5  m-  vorhanden  sein 
sollen. 

Der  Hauptbenzinbehälter  ist  unterhalb  des  Führersitzes 
untergebracht  und  hat  zylindrische  Form.  Sein  Fassungs- 
ermogen  beträgt  115  Liter.   Im  Spannturm  ist  ein  Hilfs- 
hehälter  \on   15  Liter  Inhalt  eingebaut. 


Der  Oelbehälter  ist  seitlich  vom  Motor  im  Rumpf  unter- 
gebracht. Er  faßt  zirka  Ift  Liter  und  hat  viereckigen  Quer- 
schnittt. 

Bei  Einbau  des  100  PS-Fiat  A  10-Motors  wird  das 
Leergewicht  mit  700  kg  angegeben.  Bei  275  kg  Zuladung 
ergibt  sich  ein  Vollgewicht  von  075  kg.  Daraus  lolgt  bei 
39  m-  Fläche  eine  Flächenbelastung  \on  25  kg  je  m-  und 
bei  100  PS-Vortriebsleistung  eine  S  eilenbelastung  vo.i 
9, 75  kg  je  PS. 

Die  Geschwindigkeit  wird  mit  115  kiu  je  Stunde  an- 
gegeben, wobei  ein  Saml-Propeller  von  2,60  m  Durchmesser 
und  1,45  m  Steigerung  Verwendung  findet. 


Saml- Flugzeug  mit  120  PS -Rhone -Motor. 

Zum  Schluß  seien  die  "Hauptdaten  dieser  Saml-Flug- 
/euge  zusamtT^engcstellt : 

Motor:   100  PS  Fiat  A  10; 
Spannweite:    11,Q0  m; 
Länge  :  8/20  m  ; 
Höhe:  3,135  m; 
Fläche:  39  m-; 
Leergewicht:  700  kg; 
Vollgewicht:  975  kg; 
Flächenbelastung:    25  kg  m-; 
Leistungsbelastung:  9,75  kg  PS; 
Geschwindigkeit:  115  km  Std.; 
Gesamtgcwichts-Transportgüte*) :   1121  ; 
Zuladimgs-Transportgüte**) ;   310.  E.  M. 


Die  Aussichten  des  schwedischen  Motorwagenmarktes. 


Deutschlands  Automobilindustrie  ist  wie  jeder  andere 
Industriezweig  unseres  zerrütteten  Vaterlandes  gezwungen, 
-ich  überall  in  der  ganzen  Weit  Absatzgebiete  sichern 
/u  müssen. 

Nach  Schweden  haben  sich  schon  vor  dem  Kriege 
die  Blicke  'des  deutschen  Ausfuhrhandels  gerichtet,  während 
des  Krieges  liaben  die  engen  Handelsbeziehungen  beider 
■Länder  durch  'die  warme,  ritterliche  Anteilnahme  des  schwe- 
dischen Volkes  an  den  deutschen  Geschicken  eine  weitere 
Förderung  erfahren,  wenn  die  leidige  Valutafrage  in  der 
jüngsten  Zeit  auch  scheinbar  unüberwindliche  Schranken 
aufzutürmen  drohte.  Diese  Kursfrage  hat  natürlich  auch 
den  Ausfuhrhandel  'der  schwedischen  Motorindustrie  in 
äußerst  schädlicher  Weise  beeinflußt,  so  daß  das  bekannte 
schwedische  Fachblatt  „Svensk  Motortidring"  sich  zu  einer 
Rundfrage  über  die  augenblickliche  Lage  genannter  Industrie 
veranlaßt  sah;  natürlich  handelt  es  sich  nur  um  denjenigen 
Industriezweig,  der  sich  mit  der  Herstellung  leichter,  schnell- 
kuifender  Motoren  beschäftigt,  jedoch  können  die  aus  dieser 
Rundfrage  sich  ergebenden  Folgerungen  ebensogut  ein  Bild 
der  Verhältnisse  in  der  übrigen  schwedischen  Motorindustrie 
entwerfen. 


Im  Jahre  1916  befanden  sich  in  Schweden  22  Betriebe, 
die  sich  ganz  oder  teilweise  mit  der  Herstellung  von  Mo- 
torwagen und  Motoren  befaßten.  Von  diesen  haben  jetzt 
3  ihre  Tätigkeit  eingestellt,  7  meldeten  Konkurs  an  pder 
stellten  ihre  Zahlungen  ein,  mehrere  führen  nur  ein  richtiges 
Scheindasein,  so  daß  eigentlich  nur  noch  10  Betriebe  übrig- 
bleiben, mit  denen  augenblicklich  gerechnet  werden  kann. 
Hierunter  gehört  auch  Scania-Vabis,  die  bekanntlich  ihre 
Zahlungen  eingestellt  haben,  aber  nach  den  eingegangenen 
Nachrichten  ihren  Betrieb  fortsetzen  sollen. 

Svensk  iMotortidning"  hat  sich  nun  mit  diesen  40 
kleinen  Betrieben  in  Verbindung  gesetzt  um  Auskunft  über 
ihre  augenblickliche  Tätigkeit  und  über  ihre  Zukunftsaus- 
sichten zu  erhalten. 

Husquarna  Vapenfabrik,  diic  bekanntlich  Motorräder  her- 
stellt, arbeitet  mit  etwas  \erringerter  Schichtzeit,hält  aber 


*)  (Icanitgcw  ichts-Transportgütc  = 

Gesamtgewicht  X  Geschwindigkeit 

VoHtriebsieistLing. 
**)  ZiiladiingF-Tran.;p  irtgütc    -    Zuladung  X  Geschwindigkeit 

V'ortricbs!ei.>tu;n2:. 
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ihren  Produktionsplan  aufrecht,  da  dieses  Werk  trotz  Er- 
schwerung des  Absatzes  durch  die  Wirtschaftslage  erwartet 
daß  sich  derselbe  infolge  des  Ausscheidens  der  allein  ge- 
tahrhchen  amerikanischen  Konkurrenz,  die  durch  den  hohen 
Stand  des  Dollars  ferngehalten  wird,  günstig  gestalten  wird. 

Aktiebolaget  Arkimedes  arbeitet  gleichfalls  mit  bedeu- 
tend gekürzter  Schichtzeit  und  Belegschaft,  um  das  Lager 
nicht  unnötig  zu  überfüllen.  Diese  Fabrik,  welche  fast 
ausschießlich  Außenbordsmotore  baut,  beschäftigt  bei  vollem 
Betrieb  130  Mann.  Der  schwedische  Bedarf  nach  diesen 
Ei.nhänge -Motoren  war  in  diesem  Jahre  verhältnismäßig 
stark,  die  Ausfuhr  desselben  war  jedoch  infolge  des  hohen 
Standes  der  schwedischen  Valuta  vollständig  stillgelegt. 

Nya  Luth  &  Rosens  Aktiebolag,  die  den  Außenbord- 
motor Svalan  herstellt,  arbeitet  mit  bedeutend  eingeschränk- 
tem Betrieb  und  spricht  sich  über  die  Zukunftsaussichten/ 
ebenso  wie  die  Arkimedes-Gesellschaft  aus. 

Broderna  Skogs  Motorfabrik  in  Borlänge  beschäftigt 
bei  vollem  Betrieb  75  Arbeiter  und  hat  jetzt  denselben, 
bedeutend  eingeschränkt.  Die  Fabriksleitung  hält  die  Lage 
für  sehr  trübe;  Anfragen  liefen  genug  ein,  die  Kauflust 
sei  jedoch  überall  geschwunden.  Nachdem  die  Fabrik  ihre 
Herstellungskosten  um  ungefähr  30".,  erniedrigt  hat,  glaubt 
sie  keinen  weiteren  Preisabschlag  erwarten,  zu  müssen. 

Bröderna  Larssons  Mekaniska  Verkstad  in  Kristincha.na 
stellt  die  Albinmotore  her,  beschäftigt  sich  abjr  aiiL'h  mit 
Anfertigung  von  Pumpen,  bei  einer  Belegschaftstärke  von 
75  Mann.  Jetzt  sind  in  diesem  Betrieb  nur  die  Hälft.' 
tätig,  da  der  Umsatz  während  diesem  Jahre  nur  unbedeutend 
war  und  die  Marktlage  als  äußerst  ungewiß  bezeichnet 
werden  muß.  Mit  Ausnahme  einiger  Einzelverkäufe  nach 
Argentinien  liegt  der  Ausfuhrhandel  brach.  Die  Fabrik  hat 
jetzt  einen  neuen  Motortyp  mit  12  PS.  ausprobiert,  der 
sowohl  als  ortsfester  wie  als  Bootsmotor  auf  den  Markt 
gebracht  werden  soll. 

Oerebro  Motorfabrik  in  Oercbro  waii  seit  dem  10.  August 
geschlossen,  soll  aber  jetzt  wieder  in  Betrieb  genommen 
werden.  Die  Fabrik  beschäftigt  15  Mann,  die  sonst  tüchtig 
zu  arbeiten  hatten.  Es  laufen  jetzt  genug  Anfragen  ein, 
ohne  jedoch  bisher  einen  Abschluß  gezeitigt  zu  haben' 
Man  ist  dort  ebenfalls  der  Ansicht,  daß  die  Preise  ihren 
tiefsten  Stand  erreicht  haben  und  erwartet  ein  Wiedcr- 
erwachcn  der  Kauflust,  wovon  bereits  bestimmte  Anzeichen 
vorliegen. 

(Die  Testorfabrik  hat  gute  Umsätze  erzielt,  arbeitet 
aber  jetzt  mit  sehr  beschränkter  Belegschaft  und  beschäftigt 
sich  mit  Vorarbeiten  für  neue  Motortypen.  r3ie  Werkleitung 
klagt  bedeutend  über  ausländische  Konkurrenz,  besonders 
'\n  Form  von  Booten  mit  eingebauten  Motoren  aus  Deutsch'- 
land  und  Finnland. 

'  Die  Jidaholmi-Fabrik  hat  ihren  Betrieb  immer  mehr 
eingeschränkt.  Das  Werk  besitzt  noch,  eine  Anzahl  anderer 
Produktionsgebiete,  weshalb  man  die  genaue  Anzahl  der 
im  Automobilbau  beschäftigten  Arbeiter  nicht  genau  an- 
geben konnte.  Augenblicklich  v\'erden  kaum  einige,  nach 
den  Modellen  der  Fabrik  gebaute  Motorwagen,  verkauft 
und  die  Direktion  klagt  bedeutend  über  deutsche  Konkurrenz. 

Der  Ausfuhrhandel  liegt  brach. 

Die  Aktiebolag  Pentaverken  beschäftigt  bei  vollem  Be- 
triebe 250  Arbeiter  und  baut  ausschließ,liGh  als  ihre  Spe- 
zialität die  Pentamotoren  für  \erschiedene  Zwecke.  Der 
Tiefstand  des  Marktes  begann  bereits  ,am  Schluß  des  Vor- 
jahres auf  die  Aufträge  einzuwirken  und  führte  zu  Betriebs- 
einschränkungen. Während  dieses  Jahres  fanden  weitere 
Einschränkungen  und  Herabsetzung  der  Arbeitslöhne  statt, 
auch  wurden  im  Zusammenhang  hiermit  die  Verkaufspreise 
herabgesetzt.  Die  Werkleitung  erwartet  eine  weitere  Preis'- 
kürzung,  außer  einer  Befürchtung  des  baldigen  Steigens 
der  Materialpreise  und  daraus  sich  ergebenden  Steigerung 
der  Produktionskosten.  Im  Laufe  des  Jahres  wurden  jedoch 
eine  Anzahl  Lieferungen  ausgeführt.  Besonders  wurde  der 
neue  E-Typ  auf  den  Markt  gebracht  und  ergab  im  Gebrauch 


besonders  zufriedenstellende  Ergebnisse.  Die  an  die  schwe- 
dische Flotte,  für  die  Panzerschiffe  Konung  Gustaf  und 
Drottmng  Victoria,  gelieferten  Barkassenmotore  befinden 
sich  bereits  mit  gutem  Erfolg  im  Dienst.  Während  des 
Jahres  wurde  ferner  ein  besonderer  Traktormotor  mit  ver- 
einfachter,  automatischer  Zündvorrichtung  fertig  g-baut 
Nach  Maßgabe  der  eingelaufenen  Anfrage  zu  urteilen,  liegt 
ein  normaler  Bedarf  an  Motoren  vor,  aber  die  Kauflustigen 
verhalten  sich  wegen  der  allgemein  herrschenden  Erwartung 
sinkender  Preise  zunächst  zurückhaltend.  Ausländischen 
Wettbewerb  fürchtete  das  Werk  nicht.  Es  wird  besonders 
hervorgehoben,  daß  die  eingeführten  deutschen 
Motore  sehr  minderwertig  sind.  Die  amerika- 
nische  Konkurrenz  hat  infolge  des  hohen  Dollarkurses  mit 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  Das  Pentawerk  befaßt  sich 
immer  mehr  mit  Motorstärken  von  2V2  bis  30  PS.  und  ver- 
sucht vermittelst  rationeller  Fabrikationsverfahren  so  hohe 
Maschinenqualität  nnd  so  niedrige  Herstellungskosten  zu 
erzielen,  daß  sie  infolgedessen  jeder  Konkurrenz  ge- 
wachsen ist. 

Das  Scania-Vabis-Werk  hat  trotz  der  Einstellung  seiner 
Zahlungen  den  Betrieb  jedoch  nur  in  sehr  beschränktem 
Uinfange  aufrechterhalten.  Mit  Vollbetrieb  hatte  die  Fabrik 
385  Arbeiter  beschäftigt,  jetzt  arbeitet  dieselbe  nur  an  der 
Fertigstellung  ihrer  Halbfabrikate  und  Reserveteile.  Die 
Direktion  hält  die  Verhältnisse  infolge  ider  hohen  Material- 
und  Arbeitskosten  nebst  des  für  die  Ausfuhr  äußerst  un- 
günstigen Standes  der  schwedischen  Valuta  für  sehr  ernst. 
Die  Fabrik  verkauft  ihre  Wagen  zu  einem  niedrigeren  Preise 
als  die  besseren  amerikanischen  Marken  und  hält  es  für 
besonders  ungewiß,  ob  es  sich  noch  bei  diesen  Preisen 
weiter  lohnen  wird  zu  produzieren. 

„S\ensk  Motortidning"  fährt  dann  weiter  fort: 
„Vorstehende  Zusammenstellung  erscheint  wirklich  alles 
anderes  als  erfreulich,  so  daß,  man  sich  unwillkürlich  fragt, 
inwieweit  die  Ursache  für  die  jetzigen  Verhältnisse  nur 
in  dem  allgemeinen  Tiefstande  des  Marktes  zu  suchen  sei 
oder  ob  die  Automobil-  und  Motorindustrie  in  Schweden 
an  einer  besonderen  Krankheit  leidet,  die  die  ganze  Lage 
verschlimmerte.  Ganz  besonders,  wenn  man  die  jetzige 
Marktlage  !mit  der  scheinbaren  Blüte  desselben  in  den  Jahren 
1916  und  I1Q17  vergleicht,  kann  man  sich  nicht  des  Gedankeins 
von  besonderen  Schwächepunkten  innerhalb  dieser  Industrie 
erwehren,  was  eine  weitere  Untersuchung  auch  noch  zu 
bestärken  scheint. 

Die  unglaubliche  Entwicklung,  die  die  Verwendung  von 
Motoren  auf  den  verschiedensten  Gebieten  durchlaufen  hat, 
war  nicht  eine  Folge  von  Forderungen  nach  Qualität  seitens 
des  Publikums.  Ein  Laie,  der  das  erstemal  einen  Motor- 
wagen oder  einen  Motor  kauft,  beschäftigt  sich  nicht  mit 
der  Güte  desselben,  aber  nach  seinen  ersten  Erfahrungen 
mit  demselben  wächst  sein  Verlangen  nach  Qualität.  Es 
geht  eben  so  zu,  daßl  auf  dem  Markte  jederzeit  Nachfrage 
nach  billigen  Waren  herrscht,  auch  wenn  ihre  Qualität 
minderwertig  ist,  und  dieser  Umstand  wiederum  hat  eine 
Anzahl  Fabrikanten  dazu  verlockt,  sich  auf  die  Automobil- 
fabrikation zu  werfen,  ohne  die  erforderlichen  technischen 
Kenntnisse  oder  Betriebseinrichtungen  zu  besitzen. 

Während  einer  Hochkonjunktur  können  sich  diese 
Betriebe  entwickeln  und  bei  wachsendem  Umsatz  einen 
Abschluß  erzielen,  der  sie  selbst  betrügt  und  einen  Gewinn 
aufweist,  der  in  dieser  Höhe  nicht  vorhanden  ist.  Während 
eines  Tiefstandes  des  Wirtschaftslebens  dagegen  behauptet 
die  Qualitätsware  immer  ihren  Platz.  Die  Qualität  bleibt 
dann  allein  ausschlaggebend,  was  wiederum  dadurch  be- 
wiesen wird,  daß  während  einer  solchen  Periode  eine  große 
Anzahl  der  kleineren  Fabrikanten  umfällt.  Könnte  aus 
einer  solchen  Periode  gelernt  werden,  so  wäre  viel  ge- 
wonnen, denn  man  darf  nicht  vergessen,  daß  diese  weniger 
widerstandsfähigen  Unternehtnungen  nicht  nur  sich  selber 
schaden,  sondern  auch  die  lebenskräftige  Industrie  dieses 
Fabrikationsgebietes  dadurch,  daß  sie  den  ,,Markt  beunruhi- 
gen, stark  schädigen. 
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Es  liegt  in  der  Natur  der  Verhältnisse,  daßi  eine  Motor- 
wagenfabrik oder  Motorfabrik  mit  einem  sehr  teueren  Be- 
trieb arbeiten  muß.  Die  Konstruktionsarbeit  für  die  Ent- 
wicklung der  Modelle  spielt  eine  bedeutende  Rolle  und 
beansprucht  für  ihren  richtigen  Betrieb  eine  teuere  und 
umfangreiche  technische  Ausrüstung,  besonders  was  dio 
Vorrichtungen  für  Materialprüfung  anbetrifft.  Bei  den  An- 
forderungen, die  bei  dem  Bau  von  Motorwagen  und  Mo- 
toren an  das  Material  gestellt  werden,  muß  dasselbe  geprüft 
und  kontrolliert  werden;  schließlich  muß  die  Herstellung 
selber  mit  großer  Genauigkeit  ausgeführt  werden,  damit 
genaue  Ersatzteile  angefordert  werden  können.  Dies  alles 
bedeutet  nur,  daß  eine  Automobil-  oder  Motorfabrik  nicht 
mit  kleinem  Kapital  gegründet  werden  kann,  da  man  dann 
nicht  genug  Mittel  besitzt,  um  die  mit  der  Herstellung 
einer  gleichmäßig  guten  Qualität  verknüpften,  unvermeid- 
lichen Unkosten  bezahlen  zu  können. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  gewinnt  man  bei  einer 
Betrachtung  des  Restes  der  schwedischen  Automobil-  und 
Motorindustrie  den  Eindruck,  daß  diese  Industrie  andauernd 
zersplittert  ist. 

Die  Husquarna-Fabrik  hält  sich  ausschließlich  an  die  Her- 
stellung von  Motorrädern  und  hat  auf  diesem  Gebiete  recht 
gut  abgeschnitten.  Von  den  übrigen  dürfte  das  Pentawerk 
wohl  das  Unternehmen  sein,  das  sich  am  längsten  mit  der 
Frage  der  Vereinfachung  und  Kontrolle  seines  Betriebes 
befaßt  hat,  aber  auch  hier  bestätigt  die  Werklcitung  die 
Auffassung,  daß   man   sich   früher  bei  zu   vielen  Typen 
zersplittert  hat.  Scaiiia-Vabis  hat  offenbar  immer  unter  zu 
vielen  Versuchen  und  daraus  sich  ergebenden,  ständigen 
Konstruktionsänderungen  gelitten  und  hat  deshalb  auch  nicht, 
trotzdem  ihr  Fabrikat  gut  war,  die  nötige  Vereinfachung 
und  Kontrolle  über  ihre  Produktion  einführen  können.  Die 
übrigen  Unternehmungen  sind  kleine  Fabriken,  die,  wenn 
sie  überhaupt  Aussicht  haben  wollen  zu  bestehen,  sich  in 
hohem  (irade  vereinfachen  müssen,  um  beispielsweise  nur 
einen  Typ  zu  bauen,  der  aber  dann  wohl  durchdacht  und 
gut  gearbeitet  sein  muß.  Diese  Gesichtspunkte  haben  noch 
alle  Fabrikdirektionen  für  richtig  befunden,  aber  dieselben 
haben  ^gleichzeitig  angeführt,  daß  dieses  Problem  undurch- 
führbar sei,  da  man  nicht  nur  mit  einem  einzigen  Modell 
auf  dem  Markt  erscheinen  kann.  Nur  teilweise  dürfte  dies 
zutreffen.    Unter  allen   Umständen  müßte  ein  Zusammen- 
arbeiten zwischen  ihnen  Platz  greifen  und  vielleicht  könnte 
eine  gemeinsame  Verkaufseinrichtung  die  Schwierigkeiten, 
die  mit  einer  weitgehenden  Spezialisierung  verknüpft  sind, 
beseitigen. 


Untersucht  man  die  Beschaffenheit  des  schwedischen 
Marktes,  so  findet  man,  daß  sich  auf  vielen  Gebieten  ganz 
besondere  ;Verhältnisse  geltend  gemacht  haben,  die  be- 
sondere Typen  erfordern. 

Wenn  so  ein  für  die  schwedischen  Verhältnisse  be- 
sonders geeignetes  Modell  von  einem  Landwirtschafts- 
schlepper oder  Lastwagen  auf  den  Markt  gebracht  werden 
kann,  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  daß  dieselben  vor  an- 
deren Konstruktionen  den  Vorrang  gewinnen  können,  falls 
sich  dieselben  den  schwedischen  Verhältnissen  anpassen. 
In  demselben  Maße,  in  dem  das  schwedische  Publikum 
Motorfahrzeuge  und  Motore  verstehen  lernt,  lernt  es  ebenso 
wie  auf  allen  anderen  Gebieten  auch  hier  der  guten  Qualität 
den  Vorzug  zu  geben.  Eine  ganz  flüchtige  Untersuchung  er- 
gibt auch,  daß  der  Markt  jetzt,  da  sich  bereits  eine  so  große 
Anzahl  Motor-  und  Motorfahrzeuge  im  Gebrauch  befindet 
groß  genug  ist,  um  aus  demselben  eine  gesunde  und  er- 
giebige Jndustrie  entstehen  zu  lassen,  aber  hierzu  gehört 
vor  allem  anderen,  Vereinfachung  und  Spezialisierung  dieser 
Industie.  Kann  dies  durchgeführt  werden,  so  findet  sich 
auch  gleichzeitig  die  natürliche  Voraussetzung  für  diese 
Industrie  in  Schweden. 

Schweden  besitzt  sowohl  das  nötige  Material  wie  auch 
geeignete  Techniker  und  Arbeiter.  Daß  eine  derart  gut  ge- 
leitete schwedische  Industrie  ihren  Absatz  auf  bestimmten 
anderen  Gebieten  auch  außerhalb  Schwedens  finden  kann,  ist 
zweifellos,  aber  zur  Eroberung  dieses  Ausfuhrgebiets  ist 
ebenfalls  eine  einheitliche  Organisation  und  Zusammenschluß 
erforderlich.  Ein  Ausfuhrmarkt  auf  diesem  Industriezweige 
kommt  deshalb  nicht  zustande,  weil  die  Fabrikanten  infolge 
häufiger  Anfragen  eine  oder  die  andere  Einheit  in  alle 
Weltgegeiiden  ausführen,  ohne  den  Ausfuhrmarkt  zielbe- 
wußt bearbeitet  zu  haben,  ein  passender  Markt  muß  unter- 
sucht werden,  und  erst  dann,  .wenn  sich  natürliche  Absatz- 
möglichkeiten ergeben,  kann  die  Bearbeitung  des  Marktes 
erfolgen. 

Man  kann  nun  die  aufgeworfene  Frage  auf  Grund 
vorstehender  Zusammenfassung  dahin  beantworten:  die  Her- 
stellung von  Motorwagen  und  Motoren  besitzt  in  Schweden 
große  natürliche  Vorbedingungen.  Das  Absatzgebiet  bietet 
für  die  einheimische  Industrie  genug  Raum,  aber  nur  unter 
der  Voraussetzung,  daß  sich  diese  Industrie  zusammen- 
schließt und  spezialisiert.  Die  jetzt  herrschende  Zersplitte- 
rung schadet  der  Gesamtheit. 

Inzwischen  hat  Schweden  den  Einfuhrzoll  auf  Motor- 
wagen für  die  Zeit  vom  6.  Juni  1921  bis  1.  Juli  1922  um 
100  0,0  erhöht.    (Svensk  Motortidning.)  St. 


Bulgarien  als  Absatzg 

Durch  Benzinmotoren  angetriebene  Motorwagen  sind 
in  den  Balkanstaaten  verhältnismäßig  gut  bekannt  und 
verbreitet,  aber  bis  jetzt  hat  man  die  Verwendungsmöglich- 
keit von  Elektromobilen  dort  kaum  erörtert. 

Seit  Beendigung  des  Krieges  hat  der  Benzinpreis  in 
Bulgarien  eine  Höhe  erreicht,  die  für  die  große  Masse 
der  Käufer  unerschwinglich  ist,  der  Preis  für  elektrischen 
Strom  hat  sich  dagegen  nur  um  50  "/o  erhöht. 

Der  Unterschied  liegt  darin,  daß  der  Preis  für  Benzin 
sich  hauptsächlich  nach  dem  Kursstande  richtet,  da  es 
importiert  werden  muß;  die  elektrische  Kraft  wird  dagegen 
an  Ort  und  Stelle  durch  Kraftquellen  mit  Turbiinenanlagen 
oder  aus  Dampfmaschinen  mit  einheimischer  Kohlenfeuerung 
gewonnen.  Da  nun  die  Wasserkräfte  Bulgariens  einen  be- 
deutenden Umfang  besitzen^  kann  mit  Leichtigkeit  der  zum 
Betriebe  von  Elektromobilen  benötigte  Strom  geliefert  wer- 
den, zumal  da  zahlreiche  elektrische  Kraftquellen  errichtet 
sind,  deren  Umbau  in  Ladestationen  für  Elektromobile  nur 
wenig  Kosten  und  Umstände  erfordert. 

Gegen  die  .Verwendung  von  Elektromobilen  sorechen 
vor  allem  die  schlechten  Straßen  und  bis  jetzt  noch  der 


biet  ffir  Elektromobile. 

Mangel  an  Kraftquellen,  die  in  passender  Weise  als  Lade- 
stationen dienen  können.  Außer  dem!  Vorzuge  der  größeren 
Billigkeit  spricht  für  die  Einführung  der  Elektromobile  der 
Vorteil  einer  leichteren  Handhabung  bei  dem'  großen  Mangel 
an  geschulten  Fahrern. 

Bei  dem  großen  Wasserreichtum  Bulgariens  könnte  in 
den  in  Frage  kommeniden  Bezirken  sehr  leicht  ein  regel- 
mäßiger Transportdienst  mit  Elektromobilen  eingerichtet 
werden.  Es  ist  ferner  erwähnenswert,  daßi  ein  guter  Teil 
der  Forstprojekte,  Bergwerksausbauten  und  anderer  volks- 
wirtschaftlicher Unternehmungen  in  Bulgarien  aus  Mangel 
an  einer  befriedigendem  Lösung  der  Transportfrage  nicht 
verwirklicht  werden  können. 

Der  Motorlastwagen  hat  sich  bis  jetzt  zur  Lösung 
dieses  Problems  wegen  des  hohen  Benzimpreises  als  nicht 
geeignet  gezeigt. 

Das  größtte  Hindernis  bieten  die  äußerst  schlechtem 
Straßen,  deshalb  müssen  die  nacW  den  Balkanstaaten  ge- 
lieferten Elektromobile  soweit  wie  irgend  möglich  st?oß.freIe 
Batterien  besitzen.  (Automotive  Industries.)  St. 
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DER  MOTORWAGEN 


Von  der  Berliner  Automobilausstellung. 

Masirus-Motorspriize  und  Hochdruck -Zentrifugalpampe. 


Die  M  a  g  i  r  u  s  -  W  c  r  k  e  ,  U  I  ni  -  B  e  r  1  i  ii ,  stellen 
Motorspritzen  mit  Leistungen  von  400 — 2400  Liter  Mi- 
nutenleistiing  her.  Bei  den  Magirus-Autospritzen  kommt 
ein  Spezialfeuervvehr-Untergestell  zur  Verwendung,  und 
zwar    werden  2-    und    3-  Tonnenwagen  normaL^r- 

weise  iiergestelit.  Das  auf  der  Deutschen  Automobil- 
ausstellung ausgestellte  Fahrzeug  war  eine  3-Tonn.'ii- 
Magirus-Autospritze,  die  mit  einem  Vierzylinder-Magirus- 
Motor  von  70  PS  ausgestattet  ist.  Der  Motor,  Abb.  1,  ist 
neuester  Konstmktion  und  arbeitet  hei  sparsamstem  Brenn- 
stoff- und  Oelverbrauch  vollkommen  betriebssicher.  Die 
für  Feuerlöschzwecke  besonders  gebaute  dreistufige  Ma- 
girus-Hochdruck-Zentrifugalpampe,  Abb.  2,  leistet  2400 
Liter  Wasser  in  der  Minute.  Der  Pumpenkörper  besteht  aus 
Spezialguß,  die  Leit-  und  Laufräder  aus  Bronze.  Das  Mittel- 
stück des  Pumpengehäuses  ist  doppelwandig  ausgeführt, 
wodurch  eine  zweckmäßige  Kühlung  ermöglicht  und  im 
Winter  die  Pumpe  vorgewärmt  wird.    Außerdem  ist  eine 


spritze  ein  Spezialfeuerwehr-Fahrgcstell.  Das  Magirus- 
Cj  et  riebe,  Abb.  4  u.  5  (D.  R.  P.),  mit  welchem  diese 
Leiter  ausgestattet  ist,  stellt  heute  wohl  die  vollkommenste 
Einrichtung  dieser  Art  dar.  Der  Antrieb  des  auf  dem 
rückwärtigen  Ende  des  Fahrgestells  eingebauten  üetriebes 
erfolgt  uiuuittelb'ar  vom  Fahrmotor  aus  für  alle  Bewegun- 
gen, wie  Aufrichten,  Ablegen,  Ausziehen,  Einlassen  und 
Drehen  der  Leiter.  Das  (ietriebe  ist  durch  ein  Zusatz- 
getriebe an  dasjenige  des  Fahrmotors  angeschlossen;  das 
Ein-  und  Ausschalten  des  Zusatzgetriebes  erfolgt  vom 
Fahrersitz  aus.  Das  Fahrgetriebe  ist  gegen  das  Leiter- 
getriebe blockiert,  so  daß  nur  das  eine  oder  andere  (be- 
triebe eingeschaltet  werden  kann 

Das  Drehgestell  enthält  in  seinem  mittleren 
Raum  das  (ietriebe,  von  welchem  der  Antrieb  für  das  Auf- 
richten, das  Ausziehen  und  das  Drehen  abgeleitet  wird. 
Die  Bedienung  dieser  drei  Bewegungseinrichtungen  erfolgt 
durch  c  i  n  e  n  Mann. 


Al'b.  ].    ;V\;)tf)r  mIhmi  oc-rhcii. 


weitere  Kühhmg  durch  den  Saugstutzen  ermöglicht.  An 
der  tiefsten  Stelle  der  Pumpe  befinden  sich  Wasserablauf- 
bahnen. Eine  Entlüftungspumpe  \on  einfacher,  unempfind- 
licher Konstruktion,  ist  so  reichlich  bemessen,  daß  selbst  bei 
großen  Saugtiefen  ein  beinahe  sofortiges  Ansaugen  erzielt 
wird.  Beiderseits  des  Pumpwerks  sind  die  Saug-  und 
Druckstutzen  angeordnet.  In  den  Druckstutzen  ist  ein  selbst- 
tätig wirkendes  Rückschlagxentil  eingebaut,  damit  ein 
sicheres  Ansaugen  erfolgen  kann,  selbst  dann,  wenn  die 
[>ruckschieber  offen  stehen  oder  undicht  sind.  Die  Saug- 
höhe beträgt  8  m  und  mehr. 

D  e  r  A  u  f  b  a  u  bietet  Platz  für  8  10  Mann.  Außerdem 
können  alle  zur  selbständigen  Bekämpfung  eines  Feuers 
erforderlichen  Geräte,  wie  tragbare  Leitern,  Einreißhaken 
usw.,  sowie  größere  Mengen  Schlauchmaterial  in  geeigneter 
Weise  auf  dem  Fahrzeug  untergebracht  werden,  so  daß 
dasselbe  gewissermaßen  einen  ,, Löschzug"  bildet. 

Die  in  der  Ausstellung  gezeigte  Magirus- A  ii  t  o  d  r  e  h - 
leite  r,  Abb.  3.    besitzt  ebenso,    wie  die  Maoii  us-Auto- 


Das  A  u  f  r  i  c  h  t  e  g  e  t  r  i  e  b  e  hat  je  zwei  (jcschwindig- 
keiten  für  Aufrichten  und  Ablegen,  damit  die  zusammen- 
geschobenen Leitern  schnell  bewegt  werden  können,  wäh- 
rend zum  Anleitern  der  ausgezogenen  Leitern  ein  langsamer 
(iang  zur  Verfügung  steht. 

Aufrichte-  und  Auszugggetriebe  haben  selbsttätige  End- 
abstellung, sowohl  nach  oben,  als  nach  unten.  Als  neue 
und  wertvolle  Sicherheit  ist  eine  zweite  automatische  Ab- 
stellung verwendet,  welche  die  Ocschwindigkeit  des  Auf- 
richtens und  Neigens  \on  dem  schnellen  (lang  auf  den 
langsamen  Gang  umschaltet,  sobald  sich  die  Leiter  der 
Endabstellung  nähert.  Die  Abstellung  wird  durch  das  Aus- 
zugsgetriebe betätigt. 

Das  Aufrichtegetriebe  wird  beim  Ablegen  der  Leiter 
automatisch  eingestellt,  sobald  die  Leiter  ausgezogen  eine 
gewisse  Neigung  erreicht  hat,  derart,  daß  die  Ausladung 
von  der  Rückkäufe  gemessen,  bei  allen  Neigungen  unter 
55  Grad  immer  dieselbe  bleibt.  Es  kann  also  die  Leiter 
maschinell  beim  Neigen  nie  an  die  Kippgrenze  des  Wagens 
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kommen.  Des  weiteren  wird  durch  dieselbe  Einrichtung 
der  Auszug  automatisch  abgestellt,  sobald  die  Leitern  in 
einer  Neigung  unter  55  Grad  stehend  bis  an  die  Kipp- 
grenze des  Wagens  ausgeschoben  wird.  Auch  in  diesem 
Falle  kann  durch  Ausziehen  die  Leiter  nie  über  die  Kipp- 
grenze des  Wagens  bewegt  werden.    Die  letztgenannten 


vorher  selbsttätig  abstellt.  Diese  Abstellung  tritt  auch  ein, 
wenn  der  Wagen  auf  unebenem  Boden  steht  und  zwar  wirkt 
die  Einrichtung  bis  zu  einer  Bodenunebenheit  von  lOo/o. 
Hierfür  ist  eine  Einstellvorrichtung  mit  Libelle  vorhanden. 
Die  Handgriffe  für  die  drei  Bewegungen  der  Leiter  sind 
auf  einem  Steuerbock  vereinigt,  der  am  Aufrichterahmen  in 


yakuü/npu/npe 


Abb.  2..  Magirus-Hochdruck-ZentrifiigaJpiiiiipe  für  2400  lit.-/min.  (Längsschnitt.) 


Abb.  3.   Magirus-Drehleiter  mit  h 

zwei  Sicherheitsvorrichtungen  lassen  sich  dabei  so  zusam- 
menfassen, daß  das  Auszugsgetriebe  kontrolliert,  bzw.  auto- 
matisch beherrscht,  während  das  Auszugsgetriebe  durch  das 
Aufrichtegetriebe  automatisch  reguliert  wird,  so  daß  weder 
durch  Ablegen  noch  durch  Ausziehen  der  Leiter,  auch  bei 
unvorsichtiger  Handhabung,  eine  Beanspruchung  über  die 
Kippgrenze  des  Wagens  auftreten  kann,  weil  das  Getriebe 


iigirus-Fahrgestell   und  -'Getriebe. 

leicht  erreichbarer  Höhe  angeordnet  ist.  Die  Bewegungs- 
vorrichtung der  Handgriffe  ist  gleichlaufend  mit  den  Leiter- 
iDewegungen.  Aufrichten  erfolgt  mit  dem  schnellen  Gang 
in  etwa  25  Sekunden;  beide  Bewegungen,  nämlich  Auf- 
richten und  Ausziehen,  zusammen  in  etwa  35  Sekunden, 
Drehen  mit  dem  schnellen  Gang  in  etwa  60  Sekunden  voll- 
ständig im  Kreise.  Alle  drei  Bewegungen  können  ganz  be- 
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Abb.  4.    Ma^rus-Oetriebe.    (Unmittelbarer  Antrieb   der   Leitcrbetätig-imgen  durch  den  Fahrmotor,  Leiter  abgelegt.) 


Abb.  5.  Magirus-Getriebe.   (Leiter  aufgerichtet.) 

liebig  zusammen  oder  einzeln  betätigt  werden.  Angebrachte  haben  zur  Reserve  Handbetrieb,  der  sofort  nach  Aufstecken 

Zeigerscheiben  gestatten,  die  jeweilige  Länge  und  Neigung  der  Kurbeln  betätigt  werden  kann,  auch  dann,  wenn  das 

der  Leiter  vom  Bedienungsstand  aus  abzulesen.  maschinelle  Getriebe  durch  irgendwelche  Störungen  außer 

Aufr'chtegetriebe,  Auszugsgetriebe  und  Drehgetriebe  Betrieb  gesetzt  ist.  E.  N. 


I 
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Zur  Frage:  Flugboot  oder  Zweischwimmerflugzeug? 


Von  Ingenieur  E.  Meyer,  Johannisthal 


Im  Herbst  1919  lenkte  ein  in  vieler  Hinsicht  neuartiges 
zweimotoriges  Dornier-Verkehrsflugboot  des  Zeppelinwerkes 
Lindau  die  Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  auf  sich  als  diese 
Maschine,  Type  Do.  Qs.  I.  1919,  in  den  Dienst  der  be- 
kannten   schweizerischen    Luftverkehrs-A.-G.    „Ad  Astra- 
Aero"  in  Zürich  gestellt  wurde.   Die  Kennzeichen  dieser 
Maschine  waren  die  Metallkonstruktion,  die  Anwendung 
des  Eindeckers  im  Bau  von  Flugbooten  und  mehrmotorigen 
Flugzeugen,  sowie  die  Verwendung  seitlicher,  aus  dem  Boot 
herauswachsender  Flossen  an  Stelle  von  solchen  Hilfsschwi  n- 
mern,  die  mit  dem  Tragwerk  in  Verbindung  stehen.  Diie 
Erfahrungen  mit  dieser  Bauart  sind  im  Laufe  des  Jahres 
1920  zur  Entwicklung  eines  neuen  Verkehrsflugbootes,  Type 
Do.  Cs.  II  1920,  verwertet  worden.   Diese  Maschine  stellt 
ein  in  weiterer  Hinsicht  neuartiges  einmotoriges  Verkehrs- 
flugboot dar.    Sie  darf  als  eine  lediglich  für  Verkehrs- 
zwecke gebaute  Maschine  heute  reges  allgemeines  Inter- 
esse beanspruchen,  zumal  sie  neuerdings  auch  im  'schweize- 
rischen Flugwesen  im  Dienste  der  schweizerischen  Luft- 
verkehrsgesellschaft „Ad  Astro-Aero"  Verwendung  findet 
Konstrukteur  der  Maschine  ist  Dipl.-Ing.  Dornier  der  Chef- 
konstrukteur des  Zenpelinvverkes  Lindau 

Das  Verkehrsflugboot  Do.  Cs.  II  1920  ist  als  verspan- 
nungsloser  Eindecker  gebaut.  Die  Rückkehr  zum  Eindecker 
namentlich  im  Bau  von  Verkehrsflugzeugen,  fällt  als  eines 
der  Kennzeichen  des  neuzeitlichen  deutschen  Flugzeugbaues 
auf.  Der  Eindecker  hat  sich  dem  Mehrdecker  geg-enuber 
in  aerodynamischer  Hinsicht  überlegen  erwiesen. 

Hinsichtlich  des  allgemeinen  Aufbaues  ist  ferner  hervor- 
zuheben, daß  auch  das  neue  Verkehrsflugboot  Do  Cs  II 
1920  vollständig  aus  Metall  gebaut  ist.  Auch  die  Ent- 
wicklung des  Ganzmetallflugzeuges  stellt  ein  Merkmal  des 
neuzeitlichen  deutschen  Flugzeugbaues  dar.  Alle  vitalen  und 
hochbeanspruchten  Teile,  wie  z.  B.  die  Flügelholme  und 
die  Flugeistreben,  bestehen  aus  hochwertigem  Stahl.  Das 
Boot  selbst  besteht  aus  Duralumin.  Ebenso  sind  aTle  sonsti- 
Vu  r^"^F^^  beanspruchten  Teile  aus  Duralumin  her- 
gestellt. Die  Flügel  sind  nach  einem  besonderen  patentierten 
Verfahren  mit  Duralumin  belegt,  die  leicht  auswechsel- 
bar sind  Die  Rumpfhaut  und  die  Flügelhaut  ist  tragend 
ausgebildet.  Die  Flügel  können  jedoch  auch  mit  Stoff  be- 
spannt werden.   Dann  erfiöht  sich  die  Nutzlast  um  etwa 

Die  Vorteile  des  Metallflugzeuges  spielen  für  Wasser- 
flugzeuge eine  besondere  Rolle,  infolge  der  Metall-Kon- 
struktion ist  ein  Verziehen  der  Flügel  oder  anderer  Organe 
ausgeschlossen.  Die  Wetterbeständigkeit  und  die  Lebens- 
dauer sind  durch  die  Metallkonstruktion  sehr  groß  Gerade 
tl  ^^^^^""g  der  Lebensdauer  der  Flugzeuge  stellt  nach 
aen  bisherigen  Erfahrungen  die  wichtigste  Forderung  Tür 
^ZuJ'^'f^l?^  f^?  Verkehrsflugzeuges  dar,  wenn  der  Be- 
irieb  des  Luftverkehrs  wirtschaftlich  werden  soll.  Erinnert 
>ei  ferner  an  den  geringeren  Ballenbedarf  des  Metallflug- 
'fl^^ti'  u  hat  beispielsweise  das  eingangs  erwähnte  Ver- 
ehrsflugboot  Do.  Gs.  I  1919,  das  inzwischen  auf  An- 
)rdnung  der  Interalliierten  Luftfahrt-Ueberwadiurtgs-Kom- 
nission  in  Deutschland  zerstört  werden  mußte,  vom  17  Ok- 
?nf  2^  Dezember  1919,  also  zirka  7  Wochien 

ang,  ohne  Unterbrechung  auf  verschiedenen  Schweizer  Seen 

ihJZ'  ^'"^  "a"e  gekommen  zu  sein. 

JDwohl  die  Witterungsverhältnisse  sehr  ungünstig  waren 
■or  allem  Sturm,   Regen  und  Schnee  zur  Tagesordnung 
ehorten,  hat  jenes  Boot  diese  Zeit  glatt  überstanden,  ohne 
laß  dadurch  eme  Reparatur  erforderlich  wurde 

Die  Querstabilität  des  Bootes  auf  dem  Wasser  wird 
lurch  die  gesetzlich-  geschützten  seitlich  aus  dem  Boot  her- 
.uswachsenden  Seitenflossen  aufrecht  erhalten.  Diese 
lossen  gestatten,  das  Boot  bei  jedem  Wetter  an  der  Boje 
egen  zu  lassen.  Die  Manöverierfähigkeit  auf  dem  Wasser 


ist  bei  dieser  Bauart  für  Flugboote  sehr  gut.  Die  Flossen 
sind  so  konstruiert,  daß  sie  den  Wirkungsgrad  des  Flug- 
zeuges so  wenig  als  möglich  verringern.  Deshalb  haben 
diese  Flossen  einen  Querschnitt,  der  sie  auch  in  der  Luft 
mit  an  der  Auftriebserzeugung  so  weit  als  möglich  teil- 
nehmen laßt.  Eigenstabile  Flugboote  ohne  mit  dem  Trag- 
werk verbundene  Stützschwimmer  und  ohne  Stützfühler  sind 
zuerst  vom  Zeppelinwerk  Lindau  bzw.  von  Dipl.-Ing.,  Dornier 
und  zwar  bereits  1917,  bei  einem  viermotorigen  Eindecker- 
Riesen-Flugboot  mit  im  Fluge  wartbaren  Motoren  entwickelt 
worden.  Die  Verbindung  seitlicher  Stützs'chwimmer  mit  dem 
Tragwerk  stellte  bei  den  zahlreichen  deraragen  Flugboot- 
Konstruktionen  bekanntlich  etwas  Unorganisches  im  gesamten 
Aufbau  und  konstruktiv  etwas  sehr  Behelfsmäßiges  dar. 

Der  statische  Aufbau  des  Flugzeuges  ist  in  derselb-n 
Weise  wie  bei  dem  bereits  bekannten  Flugboot  Do  Gs  I 
1919,  durchgeführt.  Irgendwelche  Verspannungen  sind  nicht 
vorhanden.  Zur  Abstützung  des  Flügels  sind  auf  jeder 
oeite  des  Bootes  nur  zwei  Streben  vorhanden.  Die  Bau- 
sicherheit  wurde  sehr  hoch  gewählt,  um  den  Anforderungen 
des  Verkehrs-Flugzeugbaues  gerecht  zu  werden. 

Zum  Antrieb  dient  ein  185  PS.-BMW.-Motor,  der  un- 
mittelbar auf  eine  zweiflügelige  Zugschraube  wirkt.  Der 
Motor  ist  besonders  leicht  zugänglich  eingebaut.  Im  Gegen- 
satz zu  der  bisher  bei  Flugbooten  üblichen  Bauweise  be- 
findet sich  der  Motor  hier  ganz  vorn  im  Bug  des'  Bootes 
Durch  diese  Anordnung  ist  eine  geschlossene  Linienführunio- 
auch  für  die  Motoranlage  unter  Vermeidung  jeglicher  Stiele 
öder  Verspannungen  erreTcht.  Bei  Notlandungen  ni'it  Flug- 
booten, die  hintenliegende  Motoren  oberhalb  des  Bootes 
aufweisen,  ist  die  Gefahr  erfahrungsgemäß  beträchtlich,  daß 
Fluggaste  durch  den  auf  sie  von  hinten  niederbrechenden 
Motor  erschlagen  werden.  Diese  Gefahr  ist  bei  dem  vor- 
liegenden Dornier-Verkehrsflugboot  durdi  die  neu- 
artige Anordnung  des  Motors  ausgeschaltet  bzw 
auf  ein  geringstes  Maß  herabgesetzt.  Außerdem  wird  durch 
diese  Anordnung  des  Motors  der  Luftwiderstand  bedeutend 
verringert.  Der  Kühler  ist  als  Stirnkühler  unmittelbar  vor 
dem  Motor  angeordnet. 

Der  Flugzeugführer  sitzt  im  vorderen  Teil  des  Bootes 
zvvischen  dem  Motor  und  dem  Vorderholm  des  Flügels 
Der  Flugzeugführer  hat  durch  diese  Anordnung  freie  Aus- 
sicht nach  vorn  und  nach  beiden  Seiten  am  Motor  vorbei 
und  ist  trotzdem  imstande,  die  Flügel  stets  zu  übersehen. 

An  den  Führersitzt  sdhließt  sich  nach  hinten  ein  Ge- 
packraum und  an  diesen  die  für  sechs  Reisende  berechnete 
Kabine  an.  Die  Kabine  kann  von  der  Seite  unmittelbar 
betreten  werden.  Vier  große  Spiegelscheiben  auf  jeder 
Seite  gestatten  eine  freie  Aussicht  aus  der  Kabine  nach 
allen  Seiten. 

Der  Ausbildung  der  Betriebsmittelanlage  wurde  beson- 
dere Aufmerksamkeit  geschenkt.  Insbesondere  sind  alle 
möglichen  Vorkehrungen  getroffen,  um  Betriebsstörungen 
oder  Brände  auszuschalten. 

ino^^'  Spannweite  beträgt  die  Länge  über  alles 

10,25  m  und  die  größte  Höhe  2,75  m.   Das  Flugzeug  ist 
so  gedrungen  (kurz)  und  so  niedrig  als  möglich'  gebaut. 

Bei  17  m  Spannweite  beträgt  die  Flügeltiefe  3  m  und 
die  tragende  Fläche  47  qm.  Die  Tragflächenbelastung  ist 
gering  gewählt.  Bei  2000  kg  Abfluggewicht  des  Flug- 
zeuges betragt  die  Tragflächenbelastung  nur  42,9  kg  je  qm' 
Diese  geringe  Tragflächenbelastung  ergibt  einen  kurzen 
Start.  Das  ist  für  die  Geländeverhältnisse  in  der  Schweiz 
von  besonderer  Bedeutung.  Das'  Leergewicht  mit  Kühl- 
wasser und  Oel  im  Motor  beträgt  1350  kg.  Die  Gesamt- 
zuladung beträgt  650  kg.  Das  Dienstgewicht  ist  2000  kg. 
Bei  185  PS  Vortriebsleistung  ergibt  sich'  eine  Leistunas- 
belastung  von  10,8  kg  je  PS.  . 
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Die  Höchstgeschwindigkeit  beträgt  150  km  je  Stunde. 
Die  Reisegeschwindigkeit  ist  120  km  je  Stunde.  Die 
Gipfelhöhe  ist  bei  4000  m  gelegen.  Der  Betriebsmittel- 
verbrauch beträgt  beim  Flug  mit  Vollgas  39  kg  Benzin  je 
Stunde  und  2  kg  Gel  je  Stunde.  Beim  Reiseflug  werden 
30  kg  Benzin  je  Stunde  und  2  kg  Oel  je  Stunde  verbraucht. 
Bei  sechs  Fluggästen  hat  das  Flugzeug  Betriebsmittel  für 
drei  Stunden  Flug  mit  Vollgas  an  Bord.  Für  den  Flug  mit 
Vollgas  genügt  die  Betriebsstoffmenge  also  für  zirka  450  km 
Flugweg. 

Faßt  man  den  Wert 

Geschwindigkeit  X  Gesamtgewicht 
Vortriebsleistung 
als  einen  Maßstab  für  die  Transportgüte  in  bezug  auf  das 
Gesamtgewicht  und  den  Wert 

Geschwindigkeit  X  Gesamtzuladung 
Vortriebsleistung 

als  einen  Maßstab  für  die  Transportgüte  in  bezug  auf  die 
Gesamtzuladung  auf,  so  erhällt  man  für  das  Verkehrsflugboot 
Do.  Csll  1920  die  Kennziffern  1620  und  530.  Diese  Kenn- 
ziffern sind  bedeutend  höher  als  die  entsprechenden  Kenn- 
ziffern für  diejenigen  Flugzeuge,  die  man  iius  Kriegszeiten 
her  für  die  behelfsmäßige  Benutzimg  im  Luftverkehr  heran- 
gezogen hat. 

Das  Leitwerk  besteht  aus  einer  horizontalen  Dämp- 
fungsflächc  und  aus  einer  oberhalb  des  Bootshecks  ange- 
ordneten Kielfläche.  Das  Höhensteuer  ist  einteilig  und  nicht 
ausgeglichen.  Das  Seitensteuer  ist  durch  einen  vor  der 
Drehachse  liegenden   Flächenteil  ausgeglichen. 

Die  an  den  Enden  der  Flügel  angeordneten  Querruder 
sind  durch  kleine  Flächen  ausgeglichen,  die  starr  mit  den 
Querrudern  verbimden  sind  und  vor  der  Drehachse  der 
Querruder  liegen. 

Das  Leitvv'erk  und  alle  Steuerflächen  sind  gleichfalls 
aus  Duralumin  in  Ganzmetallkonstruktion  hergestelh. 

Alle  Steuerflächen  werden  durch  Kabel  betätiel 

Das  Boot  selbst  ist  als  Stufenboot  gebaut.  Der  vordere 
Teil  des  Bootes  ist  kielartig  ausgebildet.  Die  Hauptstufe 
liegt  unweit  hinter  dem  Schwerpunkt.  Eine  weitere  Stufe 
ist  zur  Erzielung  eines  leichten  Abhebens  vom  Wasser  hintci 
der  Hauptstufe  vorgesehen. 


Am  Gesamtaufbau  des  Flugzeuges  fällt  die  einheitlich« 
Linienführung  und  das  Streben  nach  harmonischem  Auf- 
bau auf. 

Zum  Schluß  seien  die  Hauptdaten  übersichtlich  zu- 
zammengestellt: 

Type   Do.  Csll  1919 

Baujahr    1920/21 

Spannweite  ....  17  m 

Flächentiefe    ...  3  m' 

Höhe   2,75  m 

Länge   10,25  m 

Tragende  Flädie  .  47  qm 

Motor    185  PS-BMW. 

Leergewicht    .  .  .  1350  kg 

Zuladung   650  kg 

Vollgewicht  ....  2000  kg 

Flächenbelastung  .  42,9  kg  je  qm 

Leistungsbelastung  10,8  kg  je  PS. 

Geschwindigkeit    .  150  km  je  Std. 

Reisegeschwindigk.  120  km  je  Std. 

Gipfelhöhe  ....  zirka  4000  m 

Flugzeit    3  Stunden 

Aktionsradius  ...  450—500  km 

Betriebsmittelverbrauch  (Flugm.  Vollg.)  39  kg  Benzin  je  Std.. 

„    „     „        2  kg  Gel  je  Std. 
(Reiseflug)    .  .  30  kg  Benzin  je  Std. 
„  .  .    2  kg  Oel  je  Std. 

» 

Die  außerordentliche  Festigkeit  und  Widerstandsfähig- 
heit der  Dornier-Metall-Verkehrsflugboote  wird  anschaulich 
durch  einen  Vorfall  bewiesen,  der  sich  in  Norderney  zu- 
getragen hat.  Dort  lag  bei  Ebbe  trocken  und  gut  ver- 
ankert das  Verkehrsflugboot  Do.  Gs.  1  1919.  Es  wurde 
plötzlich  von  einer  überaus  starken  Böe  losgerissen,  einige 
Meter  hochgehoben  und  dreißig  Meter  weit  von  seiner 
Liegestelle  wieder  an  Strand  geworfen.  Dieser  ganze 
Zwischenfall  hat  sich  abgespielt,  ohne  daß  die  Maschine 
dabei  irgendwelchen  Schaden  gelitten  hat.  Besser  dürfte 
sich  kaum  die  Widerstandsfähigkeit  eines  Metall-Verkehrs- 
flugbootes und  die  Eignung  des  Metallflugzeugbaues  für 
Verkehrsflugboote  veranschaulichen  lassen. 


Die  rumänische  Petroleumindustrie. 


Da«  Vorhajidensein  von  Petroleumquiellen  in  Rumänien 
ist  seit  sehr  langer  Zeit  bekannt.  Bereits  im  Jahre  1640 
erwähnte  Budimus  die  Gewinnung  von  Erdöl  durch  die 
Bauern  von  Bulgottesti,  die  es  sowohl  für  gewisse  me- 
dizinische Zwecke,  als  auch  zulm  Schmieren  ihrer  Fahr- 
zeuge benutzten.  Die  zunächst  erzeugten  Mengen  sind  als 
sehr  gering  zu  bezeichnen  und  betrugen  nur  einige  hundert 
Tonnen  im  Jahr.  Es  ist  dies  keine  auffallende  ErscheinuJig 
wenn  man  berücksichtigt,  daßl  sdie  Verwendung  von  Petro- 
leum eine  sehr  beschränkte  war,  abgesehen  davon,  daßi  seine 
Förderung  infolge  der  damals  zur  Verfügung  stehenden 
ungenügeniden  Einrichtungen  eine  recht  schwierige  war. 
Erst  gegen  Ende  des  letzten  Jahrhunderts  trat  durch 
wirtschaftliche  Gewinnung  der  Vorkommen  ein  bedeuten- 
der Umschwung  ein.  Die  ursiprünglichste  Gewinnung  voll- 
zog sich  in  gewöhnlichen  Gruben,  die  der  Bauer  am  Fuße 
oder  an  der  Seilte  von  Hügeln  aus:hob  vmd  zwar  an  der 
Stelle,  wo  er  Petroleimi  durchsickern  sah.  In  der  Folge- 
zeit machte  er  die  Wahrnehmung,  daß  eine  Erhöhung  der 
Gewinnung  von  Petroleum  durch  Vertiefung  der  Gruben 
zu  erzielen  sei,  die  infolgedessen  bald  zu  großen  Becken 
wurden  und  deren  Seiteniwände  er  zum  Schutze  gegen 
Einstürzen  mit  starken  Holzverschlägen  versah.  Diese  so- 
genannten Baja  batten  eine  Größe  bis  zu  vier  Quadrat- 
meter und  eine  Tiefe  bis  zu  20  m.   Als  die  Vorkommen 


an  der  Oberfläche  versiegt  waren,  mußte  dazu  überge- 
gangen werden,  das  Erdöl  aus  größerer  Tiefe  zu  gewinnen. 
Gleichzeitig  wurde  auch  der  Querschnitt  der  Gruben  ver- 
mindert. Auf  diese  Weiste  entstandein  allmählich  die  heui- 
tigen  Abmessungen  von  ein  bis  zwei  Quadratmeter  Fläche 
in  quadratischer,  rechteckiger  oder  runder  Form.  Bis  zur 
Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  gestattete  die  Unvollkommen- 
heit  der  Arbeitswerkzeuge  nicht,  Brunnem  über  40  m  Tiefe 
zu  bohren.  Seitdefm  sind  aber  in  Rumänien  wesentliche' 
Fortschritte  erzielt  worden.  So  befindet  sich  z.  B.  in  Matita 
ein  von  Hand  gebohrter  Brunnen  von  265  m'  Tiefe.  Neben 
der  Petroleumgewinnung  in  Gruben,  Becken  und  Brunnen, 
gab  es  auch  ein  Wasch  verfahren  der  bituminöseira  Sande 
durch  Wasser  oder  leichtes  Petroleum,  um  den  Sauden  das 
dickflüssige  Erdöl  zu  entziehen.  Seit  1860  ist  indes  diese 
Arbeitsweise  nicht  mehr  in  Anwendung.  Eine  beträchtlidhie 
Ausdehnung  der  Petroleumindustrie  trat  im  Jah're  1895  ein, 
deren  bedeutendie  Erfolge  ausländislche  Unternehmungen  zu 
Anfang  dieses  lahrhunderts  veranlaßten,  an  der  Entwick- 
lung der  Erdölindustrie  fördernd  teilzunehmen.  Vor  allem 
sind  im  Laufe  der  letzten  30  Jahre  gewaltige  telchniÄche 
Fortschritte  aufzuweisen.  Das  sogenaninte  kanadisch^  Systefli 
erfuhr  insofern  eine  Veränderung,  als  die  Holzpfähle  durth 
Eisenpfähle  ersetzt  wurden.  Dieses,  das  galizische  System' 
genannte  Verfahren  ist  Weute  am  meisten  verbreitet.  Nai- 
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mentlich  in  solchen  Gegenden,  deren  Boden  von  Natur  aus 
sehr  mulmig  ist,  und  zum  Einstürzen  neigt,  findet  das 
galizische  Svstem  vielfache  Anwendung  xuid  bei  felsigem 
Boden  zum'  Schutze  gegen  gefährliche  Einstürze  unent- 
behrlich. Von  der  Zeit  an,  wo  die  Deutschen  lebhafte 
Interessen  in  der  rumänischen  Petroleumindustrie  vertraten, 
nämlich  seit  1904  erlangte  das  Bohrsystem  durch  Wasser- 
einführung eine  außerordentlich  hohe  Bedeutung.  Zwar 
stellten  sich  diesem  Verfahren  bedeutende  Schwierigkeiten/ 
entgegen  dadurch,  daß  eine  Reihe  von  Unternehmern  und 
selbst  von  erfahrenen  Fachleuten  die  Regierung  ersuchten 
es  nicht  zuzulassen,  unter  dem  Vorwand,  die  Vorkommen 
würden  durch  seme  Anwendung  überschwemmt  werden. 
Glücklicherweise  siegte  der  Wille  der  neuen  Erfinder,  so  daß 
dieses  System  heute  mit  bestem  Erfolge  außerordentlich 
verbreitet  ist.  Namentlich  genießen  die  Apparate  von  Faust, 
Vogt  und  vor  allem  von  Ratty,  hohes  Ansehen.  Auch  di^ 
Raffinerien  entwickelten  sich  in  dem  Maße,  daß  bereits  vor 
dem  Kriege  fast  das  gesamte  Rohöl,  das  zum  Raffinieren 
bestimmt  war,  in  Rumänien  selbst  weiter  verarbeitet  wurde. 
Die  Petroieumausfuhr  fand  vorwiegend  nach  den  Donau^ 
länidern  und  Westeuropa  statt.  Nach  dem  Waffenstillstand 
hofften  die  beteiligten  Kreise,  den  Handel  in  dem  früheren 
Umfange  wieder  aufnehmen  zu  .können,  trafen  aber  dabei 
auf  materielle  Schwierigkeiten,  namentlich  auf  den  Mangel 
an  Vorratsbehältem  und  Trans'porteinrichtungen.  Ferner 
verhindert  eine  Reihe  von  ministeriellen  Verfügungen  die 


Ausfuhr  m  einem  derartigen  ^Umfange,  daßi  die  augenblick- 
liche Lage  stark  bedroht  ist.  Die  schwerwiegendste  Maß- 
nahme der  Regierung  ist  in  einem  Ausfuhrverbot  von  Petro- 
leum zu  erblicken,  das  nicht  von  rumänischen  Unternehmern 
gewonnen  wurde.  Außerdem'  trachtet  sie  auch,  laut  eines! 
kürzlich  erschienenen  Erlasses  sogar  dein  Petroleumtrans- 
port zu  monopolisieren,  so  daß  der  Zustrom  von  ausläm- 
dischem  Kapital  fast  zur  Unmögliöhkeit  wird.  Die  Tagesr 
gewinnung,  welche  zu  Ende  der  deutschen  Besetzung  3000 
Tonnen  erreicht  hat,  beträgt  heute  kaum  2000  Tonnen. 
Trotz  der  lebhaften  Nachfrage,  die  in  der  ganzen  ,Welt 
herrscht,  und  trotz  seiner  überreichen  Bodenschätze  ist 
Rumänien  nicht  in  der  Lage  aus  diesen  Umständen  großen 
Nutzen  zu  ziehen.  Vor-  allem  wirkt  in  dieser  Beziehung  der 
trostlose  Zustand  seiner  Eisenbahnen  sehr  hemmend  eini. 
Dazu  kommt,  daß  die  Vorratsbehälter  überfüllt  sind,  luid 
eine  Erhöhung  der  Erzeugung  nicht  zulassen.  Sodann  ist 
die  rumänische  Industrie  nicht  in  der  Lage,  die  nötigen 
Werkzeuge,  Bohrer  imd  Bohrapparate  sowie  Einrichtung^ 
zu  liefern,  so  daß  das  Land  voraussichtlich  infolge  all'  dieser 
Uebelstände  den  so  wichtigen  Industriezweig  nicht  auf 
einstige  Blüte  wird  zurück  führen  können,  falls  nicht  die 
Regierung  ausländisches  Geld  und!  ivor  allem  ausländischen 
Unternehmergeist,  ohne  den  Rumänien  nicht  auskommen 
kann,  zuläßt. 

Linz,  im  November  1921.  -H.W. 


Belgische  Zollerhöhungen. 


„Moniteiu-  Beige"  vom  6.  November  1921  veröffentlicht 
eine  belgische  Verordnung  über  die  Zollbehandlung  be- 
stimmter in  Deutschland  erzeugter  oder  aus  Deutschland 
kommender  Waren.  Diese  Verordnung  ist  erlassen  worden 
auf  Grund  des  belgischen  Gesetzes  vom  10.  Juni  1920. 
Artikel  2  dieses  Gesetzes  bestimmt: 

Sind  aus  dringenden  wirtschaftlichen  Ursachen  sofortige 
Abänderungen  des  Zolltarifs  erforderlich,  so  ist  die  Re- 
gierung zur  vorläufigen  Festsetzung  neuer  Zölle  ermächtigt, 
mit  der  Maßgabe,  den  Kammern,  falls  sie  zurzeit  tagen 
oder  sobald  sie  zusammentreten,  sofort  einen  Gesetzentwurf 
zur  Bestätigung  dieser  Maßregel  vorzulegen.  Wird  der 
Entwurf  nicht  angenommen,  so  werden  die  erhobenen  Zölle 
oder  gegebenenfalls,  die  den  alten  Tarif  übersteigenden 
Summen  in  der  vom  Finanzminister  zu  bestimmenden  Form 
zurückerstattet. 

Von  dieser  Ermächtigung  hat  die  belgische  Regierung 
soeben  Gebrauch  gemacht.  Sie  begründet  dies  wie  folgt: 
Da  infolge  des  plötzlichen  beträchtlichen  Sinkens  der  deut- 
schen Valuta  die  Preisgrundlagen  der  in  Deutschland  her- 
gestellten Waren,  namentlich  der  Ankaufspreis  der  Rohstoffe 
deutschen  Ursprungs  und  die  Lohnsätze  derartige  Verhält- 
nisse annehmen,  daß  die  normalen  Konkurrenzbedingungen 
gestört  werden,  so  ergibt  sich  damit  für  die  belgische 
Industrie,  zumal  in  einer  Zeit  versichärfter  Krisis  eine  offen- 
bare Unterlegenheit,  die  die  Weiterführung  des  Betriebes 
in  zahlreichen  Fabriken  in  Gefahr  bringt  und  die  große 
Masse  ihres  Personals  mit  Arbeitslosigkeit  bedroht. 

Da  dieser  Ausnahmezustand  sofortige  Abhilfe  erfordert, 
macht  die  belgische  Regierung  zu  idiesem  Zwecke  von  der 
ihr  nach  Artikel  2  des  oben  genannten  Gesetzes  zustehen- 
den Befugnis  Gebrauch,  gibt  aber  den  so  getroffenen  Maß- 
nahmen nur  einen  vorübergehenden  Charakter. 

Die  belgische  Regierung  hat  daher  beschlossen  und 
bestimmt: 

Artikel  1.  Die  in  einer  der  Verordnung  beiliegenden 
Uebersicht  angegebenen  Waren,  soweit  sie  deutschen  Ur- 
sprungs sind  oder  aus  Deutsthland  kommen,  unterliegen 
den  in  dieser  Uebersicht  bestimmten  Zöllen.  Alle  anderen 
deutschen  Waren  bleiben  döm  gewöhhlichen  Zolltarif  unter- 
worfen. ,  , 


Artikel  2.  Die  in  der  in  Artikel  1  erwähnten  Ueber- 
sicht genannten  Waren,  sofern  sie  aus  anderen  eiux>päiscben 
Ländern  als  aus  Deutschland  stammen,  müssen,  um  nadhi 
dem  gewöhnlichen  Zolltarif  behandelt  zu  werden,  mit  Ur- 
sprungsbescheinigungen oder  von  einer  gestempelten,  die 
Versendung  betreffenden  Rechnung  oder  einem  gestempelten 
an  ihrer  Stelle  übersandten  Verzeichnis  begleitet  sein.  Die 
Ursprungsbescheinigungen  werden  von  den  Behörden  ge- 
prüft, die  der  belgische  Minister  für  die  auswärtigen  An- 
gelegenheiten bestimmt,  und  zwar  unter  den  von  ihm  an- 
gegebenen Bedingungen. 

Artikel  3.  Die  gegenwärtige  Verordnung  wird  iden 
Kammern  bei  Beginn  der  nächsten  Tagung  unterbreitet 
werden.  Sie  wird  unter  allen  Umständen,  falls  nicht  neue 
Verwaltungsmaßnahmen  getroffen  werden,  am  1.  Mai  1922 
außer  Kraft  treten.  i 

Artikel  4.  Die  Minister  der  Finanzen  und  der  aus- 
wärtigen Angelegenheiten  sind  je  nach  ihrer  Zuständigkeit 
mit  der  Ausführung  der  gegenwärtigen  am  7.  November 
1921  in  Kraft  tretenden  Verordnung  beauftragt. 

Der  französische  Wortlaut  des  in  Artikel  2  erwähnten 
Musters  des  für  die  Einfuhr  aus  außerdeutschen  Ländern 
nach  Belgien  erforderlichen  Ursprungszeugnisses  ist  folgen- 
dermaßien :  ( 

No.  d'ordre: 

(ä  apposer  par  l'autorite  qu^  vise  le  certificat.) 
^    ^  Certificat  d'Orgine. 

(ä  foumir  par  rjjnportateur.) 

Je  soussigne,  (nom,  pr^noms,,  proffession  et  adresse), 
declare  que  je  suis  l'acheteur,  le  vendeur,  le  proprietaire, 
l'expediteur,  le  destinataire  —  ou  leur  agent,  des  jmar- 
chandises  specifiees  dans  la  facture  —  ou  le  brodereau 
en  tenant  lieuci  —  contre.  I 

J'affirme,  en  outre,  que  ces  marchandises  ne  sont 
pas  originaires  d'Allemiagne  et  qu'elles  sont  ^te  fabriqu^es, 
confectionnees  reooltees,  par  moi  m'ont  ete  ced&es  par 
la  firme    .  .  .  .  ä  .  .  i 

Fait  ä  ....  le  ....  19  .  .  l 
(Signature.)  i 
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Uebersetzung. 

Laufende  Nr. 

(Auszufüllen  von  der  die  Bescheinigung  ausstellenden 
Behörde.) 

Ursprungszeugnis. 

(Vom  Einbringer  der  Ware  auszufüllen.) 

Ich  Unterzeichneter  (Name,  Vorname,  Beruf  und  An- 
schrift) erkläre  mich  als  Käufer,  Verkäufer,  Eigentümer, 
Versender,  Empfänger  oder  deren  Vertreter  der  in  bei- 
folgender Rechnung  —  dem  an  ihre  Stelle  tretenden 
Schriftstück  —  ausgeführten  Waren. 

'  ;  'Zugleich  erkläre  ich,  daß  diese  Waren  nicht  aus 
Deutschland  stammen  und  daß  sie  von  mir  erzeugt,  her- 
gestellt, geerntet  sind,  mir  von  der  Firma  ....  über- 
eignet sind. 

(Ort),  den  ....   19  .  . 

(Unterschrift.) 
Laufende  Nr. ...  ; 

(Ausgestellt  vom  Konsul  oder  der  hierzu  bestimmten 
Person.) 

Ich  Unterzeichneter  (Stand  und  Wohnort)  erkläre  nach 
imeiner  Ueberzeugung,  daß  die  Person,  ^welche  die  obige 
Erklärung  abgegeben  hat,  tatsächlich  die  Person  ist,  als 


welche  sie  sich  ausgibt,  und  daß  ihre  Angaben  mir 
zutreffend  erscheinen. 

(Ort)  /den  ....   19  .  . 

(Unterschrift.)  i 
L.  S.  ) 

Visa  gültig  bis  ....         Erhobene  Gebühr  Fr.  .  .  . 
Für  uns  kommen  in  der  in  Rede  stehenden  Ueberschicht 
die  nachstehend  aufgeführten  Waren  in  Frage: 
70    Fahrzeuge,    die    nicht    auf  Schienen 
laufen : 

Kraftfahrzeuge:  J<raftwagen,  Ge- 
stellrahtoen  mit  oder  ohne  Motor, 
mit  oder  phne  Karossierie  aller  Art 
im  Gewicht  von  weniger  als  2000  kg, 
und  Personenwagen  im  Gewicht  von 
2000  bis  400  kg  ausschliesslich  •   •  >  Wert  40  v.  H 


Andere   „  24  v.  H. 

Motorräder  mit  und  ohne  Motor,  mit 

oder  ohne  Seitenwagen    •   ...   •   .  .  „  40  v.  H. 

Teile  und  einzelne  Stücke     ....  „20  v.  H. 

Zubehörteile   ,  30v.  H. 

Fahrräder,  vollständig   i  |'  40  v.  H. 

Teile  und  einzelne  Stücke   „'  20  v.  H. 

Zubehörteile  ,  ,  30  v.  H. 

Andere  Fahrzeuge  vollständig   ]]  40v.  H. 

Teile  und  einzelne  Stücke     .  .  .  . ,  „  20  v.  H. 


Der  neue  italienische  Zolltarif. 


In  Italien  ist  am  1.  Juli  1921  ein  neuer  Zolltarif 
m  Kraft  gesetzt  worden,  der  einen  ausgesprochenen  hoch- 
schutzzöllnerischen  Charakter  hat;  zum  Teil  dürfte  er 
geradezu  prohibitiv  wirken.  Da  unseres  Erachtens  in  ab- 
sehbarer Zeit  zwischen  Italien  und  Deutschland  endgültige 
Handelsvertragsverhandlungcn  zu  erwarten  sind,  wird  es 
für  unsere  Exportkreise  wohl  zweckmäßig  sein,  sich  bei 
Zeiten  über  die  Einzelheiten  des  italienischen  Tarifs  zu 
orientieren  und  das  Reichswirtschaftsministerium  rechtzeitig 
auf  zu  große  Schärfen  und  Härten  aufmerksam  zu  machen. 

Erläuternd  sei  zunächst  folgendes  bemerkt: 

Im  neuen  Tarif  sind  an  Stelle  der  bisherigen  472  Zoll- 
tarifnummern  jetzt  953  Nummern  vorgesehen  und  an  Stelle 
von  19  Warengattungen  52,  die  noch  dazu  in  sieben  Ab- 
teilungen eingeteilt  sind.  j  ■ 

Der  Tarif  sieht  wie  bisher  die  Anwendung  eines  auto- 
nomen Tarifs  mit  einer  einzigen  Tarifstelle  vor,  die  Minimal- 
zollsatze enthält.  Die  italienische  Regierung  hat  die  Ein- 
fuhrung des  Tarifs  in  dieser  Form  für  angebracht  und 
demnach  die  Beibehaltung  des  alten  Systems  des  allge- 
meinen Zolltarifs  und  der  Handelsverträge  für  notwendig 
erachtet.  Sie  verfolgt  mit  der  Einführung  des  allgemeinen 
Tarifs  den  Zweck,  sich  ein  Druckmittel  zu  verschaffen 
imi  Teilverträge  oder  allgemeine  Verträge  mit  den  ein- 
zelnen Staaten  durchzusetzen,  d.  h.  Handelsverträge  auf- 
stellen zu  können,  die  zu  dem  Vorkriegszustand  zurück- 
führen sollen.  f 

Neben  den  eigentlichen  in  Goldlire  angegebenen  Zoll- 
sätzen sieht  der  neue  Tarif  Erhöhungskoeffizienten  vor; 
die  Ermittlung  des  endgültigen  Zollsatzes  erfolgt  auf  Grund 
der  Formel:  Zollsatz  +  (Zollsatz X  Koeffizient).  Wenn  z.  B 
der  Tarifsatz  für  1  dz  einer  Ware  1,50  Lire  und  der 
Koeffizient  2  beträgt,  so  sind  an  Zollgebühren  für  100  kg 
insgesamt  4,50  Lire  zu  erheben,  nämlichi  1,50x2 
3  +  1.50  Lire;  wenn  der  Tarifsatz  400  Lire  und  der  Ko- 
effizient 1  beträgt,  so  berechnen  sich  die  Gefälle  auf 
800  Lire,  nämlich  auf  400  X  1  ==  400  +  400  =  800  Lire.  Zu 
dem  sich  ergebenden  Betrage  kommt  zur  Bestimmung  der 
jeweiligen  Zahlung  in  Papier-Lire  der  Goldzuschlag  hinzu, 
wie  er  von  Zeit  zu  Zeit  von  der  italienischen  Regierunjg 
testgesetzt  wird.   In  der  zweiten  Hälfte  des  August  1921 


betrug  dieser  352  iv.  H.  Der  Regierung  steht  es  frei,  die 
Vervielfältigungskoeffizienten  nach  Maßgabe  der  jeweils 
herrschenden  Erzeugungsverhältnisse  der  Lage  des  Welt- 
handels abzuändern.  Staaten,  die  sich  durch  den  neuen 
Tarif  stark  getroffen  fühlen,  werden  sich  veranlaßt  sehen, 
Milderungen  nachzusuchen.  Die  italienische  Regierung  wird 
daraufhin  die  ihr  unterbreiteten  Anträge  prüfen,  und  wenn 
durch  den  Ausgleich  Vorteile  in  Form  von  Begünstigumgen 
in  der  Zulassung  zur  Einfuhr  gewisser  Landeserzeugnisse 
.geboten  werden,  wird  sie  sich  bereit  finden,  diese  An- 
träge zu  "berücksichtigen  und  zur  Aufstellung  regelrechter 
Handelsverträge  übergehen. 

Der  allgemeine  Tarif  kommt  auf  alle  Staaten  zur  An- 
wendung; diejenigen  Staaten,  mit  denen  Verträge  auf  Grund 
von  Sondertarifen  bestehen,  werden  aber  die  Wohltaten 
des  Vertragstarifes  genießen,  solange  solche  Tarife  noch 
in  Kraft  bleiben.  Frankreich  genießt  demzufolge  die  er- 
mäßigten Vertragsätze  gemäß  Abkomimen  von  1898, 
Griechenland  die  Zollermäßigungen  gemäß  Handelsvertrag 
von  1907  und  Japan  die  Zollerleichterungen  gemäß  Han- 
delsvertrag von  1912.  I 

;  Alle  Erleichterungen,  die  für  Staaten  vorgesehen  sind, 
mit  denen  noch  gültige  Vertragstarife  bestehen,  genießen 
natürlich  auch  diejenigen  Länder,  die  mit  Italiein  im  Ver- 
hältnis der  Meistbegünstigung  stehen. 

Wir  veröffentlichen  nachstehend  einen  Auszug  aus  d^m 
neuen  Tarif,  worin  die  unsere  Fachindustrie  hauptsächlich 
interessierenden  Ansätze  aufgeführt  sind: 


\i  Bezeichnungder 
S  Ware 

H 

50'9c  Beiwagen  oder  Anhäug-evviag-en  für 
Krafträder   -..^i  .      .  .. 

SlQd  andere   .  .  .  .......  

520  Personen-  und  Lastkraftwagen  sowie 
solche  zum  Gebrauch  in  der  Städte- 
reinigung, Zugwagen  und  Feiier- 
wehrspritzwagen,  unbeschadet  der 
Art  des  Antriebes,  im  Gewicht  von: 

a)  bis  400  kg  .  .  . 

b)  über  400  bis  900  kg  .... 


Stück 


100  kg 


a  o 

"SO 
S-9 

20 
20 


120 
115 
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2  Bezeichnungder  |  |9 

5  Ware  J  5| 

c)  über  900  bis  1600  kg    ...  .  öd" 

d)  über  1600  bis  2500    ...  "  75 

e)  über  2500  bis  4000  kg   .  .      .  "  g5 

f)  über  4000  kg   "  60 

Kraftwagen  mit  oder  ohne  Karosse- 
rie im  Gewicht  bis  zu  2500  kg  zahlen 

neben  dem  Zolle  für  100  kg  in  den 
nach  dem  Gewicht  gestaffelten  Sätzen 
einen  Wertzollzuschlag  in  Höhe  von 
35  V.  H. 

521  Rahmen  für  Kraftwagen   „  70* 

522  Geschwindigkeitswechsel   für  Kraft- 
wagen  ,  ]]Q* 

523  Vollständige  Hinterachsen  (Ponti  po- 

steri  ori)  für  Kraftwagen   QO' 

524  Karosserie  für  Kraftwagen: 

a)  für  Personenwagen   „  60'* 

b)  für  Lastkraftwagen   ''  30 

525  Krafträder    Stiick  120 

526  Fahrräder    43 

527  Teile   und   Zubehör  für   Fahrräder  . 
und  Motorräder: 

a)  roh,  aus  Eisen  oder  Stahl    .  .     100  kg  60 

b)  andere    I25 

Fahrradgestelle  werden  wie  vollstän- 
dige Fahrräder  behandelt. 

536  Land-Flugzeuge   (Aeroplane)     .  .  .     v.  Wert    15v.  H 

537  Wasser-Flugzeuge  (Hvdroplane) 

538  Luftschiffe: 

a)  lenkbare  

b)  andere    '  " 

527  Blätter  und  Platten  aus  Kautschuk: 

a)  gcs±nilten    ICO  kg  80 

b)  andere: 

1.  in   Verbindung  mit  Geweben 

oder  mit  Gewebeeinlagen  „  70 

2.  mit  Draht  oder  Metallgewebe  ',  10 

3.  nicht  genannte,  ausgenommen 
Luftschläuche  für  Pneumatiks  .  „  60 

828  Schläuche  aus  Kautschuk: 

a)  geschnitten   .............  loo 

b)  andere: 

1.  in  Verbindung  mit  Geweben 

,    oder  mit  Gewebeeinlagen  „  SO 

2.  mit  Draht  oder  Metailgewebe  '„  50 

3.  nicht  genannte,  ausgenommen 
Luftschläuche  für  Pneumatiks  „  70 

831  Scheiben,  auch  gelocht,  Streifen  und 
Ventile  aus  Kautschuk: 

a)  geschnitten   1 10 

b)  andere: 

1.  in  Verbindung  mit  Geweben 

oder  mit  Oewebeeinlagen      .        „  90 

2.  nicht  besonders  genannt  .  .  .        ','  80 

832  Reifen  uind  Hüllen  .aus  KautschiuJc 
zum  Bereifen  der  Räder  von  Fahr- 
zeugen: 

a)  in  Verbindung  mit  Metall   ...        „  60 

b)  andere,  auch  in  Verbindung  mit 

Geweben   ^  §0 

833  Liderungen : 

a)  in  Verbindung  mit  Metall   ...        „  60 

b)  andere   '\  80 

834  Pneumatiks  und  Luftschläuche  für 
Räder  von  Fahrzeugen,  auch  in  Ver- 
bindung mit  Geweben   ,  100 

835  Treibriemen  aus  Kautschuk  in  Vor-  " 
bindung  mit  Geweben  oder  mit  Ge- 
webeeinlagen  ,  80 

S45  Guttapercha:  '  " 

l\    -  zollfrei 

b)  in  Blattern  oder  in  Platten,  in 

L  V2  mm  oder  mehr  ,        ,  60 

2.  unter  1/0  mm   ,''  100 

c)  in  Arbeiten,  nicht  genannt  ...        ]]  120 

•)  Zuzüglich  30  V.  H.  des  Wertes 
")  Zuzüglich  35  V.  H.  des  Wertes. 


•  0.2 

'S  3  s 

^3  9 


0,5 
1 

0.8 


0,8 
0,8 


0,2 

0,3 
0,3 

0,2 

0.2 


0,3 
0,3 

0.2 


0,2 

0,3 
0,2 

0,3 

0,3 

0,3 
0,3 

0,1 

0,3 


0,2 
0,2 
0,3 


EH 

3% 


Bezeichnung  der 
Ware 

Antriebmaschinen: 
a)  mit   wechselbarem  Antrieb: 


1. 


Dampfmaschinen  im  Gewichte 
von : 

a)  über  200  dz 
100  „ 
50  „ 
25  „ 
10  „ 
5  „ 
3  „ 
HA.. 


bis  200  dz 
„  100  „ 
„      50  „ 


25 
10 

5 
3 


dz 


b) 
c) 
d) 
e) 

g) 

h)  ,, 

i)  bis  zu  Ii 

Verbrennungsmotoren  im 
Wichte  von : 

a)  über  1000  dz 
b) 
c) 
d) 
e) 

g) 
h) 
i) 
j) 


Ge- 


500 
200 

100  ; 

50  „ 
25  „ 
10  „ 
5  „ 
3  „ 

-.  .. 

k)  bis  zu  11/2'  dz 
3.  Andere  im  Gewicht  von: 
a)  über  200  dz 


bis  1000  dz 
„  500  „ 
„  200  „ 
„  100  „ 
„  50  „ 
„  25  „ 
„  10  „ 
5  „ 
3  , 


'b)  „ 

100 

bis  200 

" 

50 

„  100 

d)  „ 

25 

„  50 

9  " 

10 

» 

„  25 

0  „ 

5 

„  10 

g)  „ 

h)  „ 

3 

1 1/0 

rj 
r 

5 

„  3 

b)  Rotationsmotoren: 

1.  für  Dampfbetrieb  im  Gewicht 
von: 


a)  über  500  dz 
b) 
c) 
d) 
e) 
t) 
g) 
h) 


100 
50  „ 
25  „ 
10  „ 
5   „  " 
?  " 

1  '/2„ 

i)  bis  zu  li/V'dz 

hydraulische  Motoren  im  Ge- 
wicht von: 

a)  über  200  dz 


Ibiis  500  dz 

„     100  ,. 

50  „ 

„      25  „ 

"„      10  „ 

5  „ 

3  . 


c) 
d) 
e) 

0 
g) 
h) 


100 
50 
25 
10 
5 
3 

IV2 


i)  bis  zu  I1/2  dz 


bis  200  dz 

„  100  „ 

»  50  „ 

„  25  „ 

„  10  „ 

„  5  „ 
3  .. 


3.  andere,  ausgenommen  elek- 
trische Motoren,  im  Gewicht 
von: 

a)  über  1000  dz 


b) 
c) 
d) 
e) 


j)  „ 

k)  bis  zu 


500 

200 

100 
50  „ 
25  „ 
10  „ 

}" 

IV2,, 
1'  2  dz 


bis  1000  dz 

500  „ 

200  ., 

100  „ 

50  „ 

25  „ 

10  „ 

5  „ 

3  .. 


CS 

zoll 
ire 

J.  !«  Ö 

Gd 

ca 

i2 

a>  n.2 

e 
» 

1^ 

t»-3  0 

«•3 

1  dz 

15 

1 

,, 

16 

1 

17 

1 

,, 

18 

1 

20 

1 

23 

1 

30 

1 

40 

1 

50 

1 

1 

20 

1 

23 

1 

)» 

25 

1 

30 

1 

35 

1 

45 

1 

60 

1 

)) 

70 

1 

)» 

90 

1 

j) 

100 

1 

17 
19 
21 
24 
28 
36 
45 
60 
80 


20 
25 
30 
36 
42 
50 
60 
75- 
90 


15 
16 
17 
18 
20 
23 
30 
40 
50 


26 
29 
33 
38 
44 
50 
58 
67 
78 
85 
100 


0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0.8 


0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
0,8 
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Peruanische  Verkehrsverhältnisse. 


In  Peru  befinden  sich  augenblicklich  ungefähr  3000 
Motorpersonen-  und  Lastwagen,  von  denen  in  der  Haupt- 
stadt Lima  annähernd  2000  vorhanden  sind.  Die  MehrzaW 
der  dortigen  Straßen  weist  nur  eine  sehr  traurige  Beschaffen- 
heit auf,  da  dieselben  mit  Rundkopfpflastersteine  belegt 
sind,  die  von  dpr  Küste  geholt  werden.  Eine  Ausnahme 
machen  nur  der  Marktplatz,  sowie  die  Hauptgeschäftsstraße 
und  eine  der  größten  Straßen,  die  in  letzter  Zeit  Asphalt- 
b^ag  erhielten.  Durch  diese  beiden  verkehren  die  Motor- 
wagen über  den  Strand  nach  den  Vororten  Limas,  Mira- 
flores  und  Callao.  Diese  Ausflugsstraße,  der  Miramar,  be- 
findet sich  in  gutem  Zustande  und  ist  nur  teilweise  mit 
Rimdkopfpflaster  versehen,  muß  aber  dauernd  ausgebessert 
werden.  Aehnlich  liegen  die  Straßenverhältnisse  auf  dem 
flachen  Lande. 

Die  genaue  Verteilung  der  Motorwagen  in  Peru  an- 
zugeben ist  unmöglich,  aber  in  der  Hauptsache  sind  die- 
selben in  und  in  der  Nähe  folgender  Städte  untergebracht: 


Chiclayo  175 

Frujillo  125 

Jarma  30 

Cafleto  146 

Areqiiipa  99 

Ica  199 

Chincha  190 


An  verschied.  Orten  36 
1000 

Unter  den  verschiedenen  Orten  sind  die  Städte  Huacho, 
Supe,  Pacasmayo,  Cerro  de  Pasco  usw.  zu  verstehen.  In 
diesen  Städten  und  in  ihrer  Umgebung  ist,  mit  Ausnahme 
der  im  nordperuanischen  Oelbecken  gelegenen,  woselbst 
Petroleum  zur  Straßenverbessierung  benutzt  wird,  sehr  wenig 
zur  Unterhaltimg  derselben  getan  worden.  Die  Landstraßen 
in  der  Umgebung  dieser  Städte  bestehen,  wenn  sie  etwa 
in  hohem  Grade  schlecht  sind,  nur  aus  reinen  Sandstrecken. 
Die  jetzt  in  Peru  vorhandenen  Motorwagen  sind  meistens 
erst  während  des  Krieges  imd  unmittelbar  nach  dem  Kriege 
dorthin  ^langt  tmd  sind  meistens!  amerikanischen  Ursprungs. 
AugenbRcklich  gibt  es  dort  eine  überraschend  große  An- 


zahl erstklassiger  lamerikanischer  Wagen.  Besucher  von  Lima 
konnten  in  letzter  Zeit  feststellen,  daß  vielleicht  keine  andere 
Stadt  im  Verhältnis  zu  der  Gesamtanzahl  der  Motorwagen 
eine  so  große  Anzahl  erstklassiger  Personenwagen  aufzu- 
steUen  hat.  Der  billige,  amerikanische  Wagen  mit  kleinen 
Preisen  ist  erst  in  jüngster  \Zeit  nach  Peru  gelangt. 

Europäische  Wagen  sind  ebenfalls  vertreten  xmd  die  An- 
zahl derselben  wird  zweifellos  anwachsen,  sobald  sich  die 
europäischen  Fabriken  von  den  Nachwirkungen  des  Krieges 
erholen.  Jetzt  sind  dort  die  deutschien,  englischen,  franzö- 
sischen und  italienischen  Haiuptmarken  vertreten.  Auf  dem 
Lastwagenmarkt  haben  die  europäischen  Fabrikanten  jgrößere 
Fortschritte  als  auf  dem  Gebiete  der  Personenwagen  erzielt; 
im  letzten  Jahre  wurden  in  Lima  sehr  viele  europäische  Last- 
wagen in  Betrieb  gesetzt.  Zwei  große  Lastwagen  einer  be- 
kannten französischen  Marke  sind  mit  Oberbau  für  Personen- 
beförderung versehen  worden  und  verkehren  in  direkter 
Strecke  auf  einer  neuen  Maikkadamstraße  zwischen  Lima 
und  Miraflores,  eine  Entfernung  von  ungefähr  9  Meilen 
(engl.).  Miraflores  ist  einer  der  Badeorte  der  Hauptstadt 
und  der  Vororte,  in  dem  sich  die  meisten  ausländischen 
Einwohner  Limas  aufhalten.  Diese  beiden  Omnibusse  sind 
also  rnit  der  elektrischen  Straßenbahn  in  einen  gewissen 
Wettbewerb  getreten.  >  f 

Infolge  der  ungünstigen  Kursverhältnisse  und  da 
das  peruanische  Pfund  ein  Drittel  seiner  Kaufkraft  infolge 
des  Preissturzes  auf  dem  Zucker-,  Woll-,  Baumwoll-  und 
Kupfermarkt  und  der  Abnahme  der  Ausfuhr  dieser  Produktf 
verloren  hat,  so  wurden  in  diesem  Jahre  aus  den  Vereinigten 
Staaten  nur  sehr  wenige  Personen-  und  Lastwagen  dort 
eingeführt. 

Trotzdem  Peru  ebenso  wie  die  anderen  südamerika- 
nischen Gebiete  und  die  ganze  Welt  unter  finanziellen 
Nöten  leidet,  war  dennoch  der  Juli  dieses  Jahres  für  den 
dortigen  Motorwagenhändler  ein  Goldmonat.  Denn  in 
diesem  Monate  feierte  Peru  den  100.  Jahrestag  seiner  Unab- 
hängigkeit; jeder  gute  peruanische  Bürger  versuchte  sich 
daher  nach  Möglichkeit  in  den  Besitz  eines  Motorwagens 
zu  setzen,  um  hierdurch  auf  beste  Art  ein  so  wichtiges  Er- 
eignis zu  feiern.    (Automotive  Industries) 


Argentinien  als  Motorwagenmarkt. 


Die  stetig  anwachsende  Motorwagenproduktion  der  Ver- 
einigten Staaten  zwingt  dieses  riesige  Fabrikationsgebiet 
sich  nach  immer  neuen  Absatzgebieten  umzusehen.  Dies  geht 
unter  anderem  aus  den  ständigen  Berichten  der  amerikani- 
schen Handelskammern  hervor,  die  sich  andauernd  be- 
mühen, das  Augenmerk  ihrer  Landsleute  auf  dfan  argentini- 
schen Markt  zu  lenken. 

Einer  der  letzten  Berichte  über  die  dortigen  Verhält- 
nisse rührt  von  M.  T.  Madones,  dem  Geschäftsführer  der 
in  Buenos-Aires,  Argentinien,  ansässigen  Handelskam- 
mer her.  ' 

Die  einheimischen  Verhältnisse  der  argentinischen  In- 
dustrie sind  heute  als  vollkommen  gesunde  zu  bezeichnien, 
trotzdem  dieses  Land  während  der  letzten  zehin  Monate  eine 
Periode  wirtschaftlichen  und)  geschäftlichen  Tiefstandes,  diesi 
emstesten  seit  dem'  Jahre  1914,  überwunden  hat.  Die 
Gründe  dieser  Erscheinung  liegen  im  allgemeinen  in  dem 
Preissturz  der  argentinischen  Nahrungsmittel  und  Roh- 
materialien auf  den  Weltmärkten,  der  noch  durch  die  ver- 
ringerte Nachfrage  nach  diesen  Waren,  auch  bei  niedrigem 
Preisstande,  vermehrt  wurde.  (Uebers. :  Der  Hauptgrund 
hierfür  liegt  in  den  Kriegsfolgen  und  der  dadurch,  wohl  zum 
größten  Teile  aus  politischen  Gründen  künstlich  hervor- 
gerufenen Entwertung  der  Geldwerte  der  unterlegenen 
Zentralmächte,  sowie  in  dem  pohtischen  Wirrwarr  in 
Europa.) 


Das  Bild  der  argentinischen  Marktverhältnisse  war  in 
den  ersten  drei  Vierteljahren  dieses  Jah'res  ein  sehr  trübes. 
Auch  die  pessimistischlsten  Beobachter  neigen  nun  zu  der 
Ansicht,  daß  die  schlechteste  Zeit  jetzt  vorbei  und*  eine 
Besserung  zu  erwarten  sei. 

Nach  Ansicht  von  Kennern  der  argentinischen  Verhält- 
nisse beniht  dieser  Umschlag  hauptsächlich  auf  drei  Haupt- 
gründen :  I 

1.  auf  einer  befruchtenden  Regenperiode  im  ganzen  Lande, 

2.  dem  Abschluß  einer  Anleihe  im  Betrage  von  50—60 
'Millionen  Dollar,  ' 

3.  der  Bewilligung  eines  Moratoriums  seitens  der  dortigen 
Banco  Nationale  an  ihre  Schuldner,  die  auf  Grund  von 
Viehlieferungsverträgen  Kredite  bewilligt  erhielten. 

Im  September  wurde  die  dem  Staate  Argentinien  in- 
folge der  größten  Dürre  der  letzten  zehn  Jahre  drohende 
Gefahr  einer  unheilvollen  Mißernte  mnd  Viehverlusts  durch 
heftige  Regengüsse  in  allen  Landesteilen  beseitigt.  Dif 
erwähnte  Anleihe  werde  eines  der  wirksamsten  Mittel  zur 
Beseitigung  der  letzten  Schädigungen  bieten. 

Es  ist  richtig,  daß  der  Umfang  der  argentinischen 
Getreideausfuhren  des  Jahres  1921  bedeutend  geringer  wari 
als  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres.  Die  Getreide- 
preise  blieben  jedoch  fest,  auch  die  Viehpreise  zeigten  imi 
September  eine  aufsteigende  Richtung.  Ein  weiterer  günstig' 
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wirkender  Faktor  bestand,  in  der  entschiedenen  Stetigkeit  der 
Häutepreise,  die  natürlicli  einen  großen  Einfluß  auf  den 
ganzen  Vielimarkt  ausübten. 

Außerdem  setzte  eine  wachsende  Nachfrage  nach  allen 
Arten  argentinischer  Wolle  ein^  so  daß  nicht  nur  die  feineren 
Sorten,  sondern  auch  alle  Lager  an  Rohwolle,  die  vorher 
nur  schwierig  Käufer  fanden,  mit  Leichtigkeit  umgesetzt 
werden  konnten. 

All  diese  Wirtschafts-  und  Marktverhältnisse  sind  bei  der 
Beurteilung  der  argentinischen  Kaufkraft  wohl  zu  beachten 
und  erklären  den  regeren  Absatz  der  dort  lagernden  Motor- 
wagen, hauptsächlich  amerikanischen  Ursprungs,  der  sich 
gleichwohl  nicht  im  entferntesten  mit  dem  Absatz  in  den 
letzten  vier  Jahren  vergleichen  läßt. 

Am  1.  Januar  1921  lagerten  3500  Motorwagen  in  den 
Zollschuppen  von  Buenos-Aires,  hierbei  waren  die  in  zer- 
legtem Zustande  eingeführten  Fordwagen  nicht  einbegriffen. 
Dann  ging  der  Umsatz  dieses  Lagers  wenn  auch  nur  lang- 
sam, doch  stetig  vorwärts,  so  daß  am  1.  März  nur  noch 
2003  Motorwagen  unter  Zollverschluß  lagerten.  Zurzeit  be- 
trägt die  Anzahl  der  dort  lagernden  Wagen  beträchtlich 
unter  1000,  hiervon  sind  jedoch  bereits  500  Automobile 
seitens  der  Einfuhrfirmen  bezahlt  worden.  Ohne  Zweifel 
vvird  bis  Ende  1921  auch  dieses  Lager  geräumt  sein,  ganz 
sicher  aber  werden  am  Ende  des  nächsten  Sommers  neue 
Aufträge  auf  Motorwagen  gegeben  werden  müssien. 

Eine  flüchtige  Untersuchung  ergibt  den  Vorrang  der 
Amerikaner  auf  dem  argentinischen  Motorwagenmarkte.  Vor 
dem  Jahre  1914  konnten  nur  europäische  Marken,  vor 
allem  französische,  auf  sofortige  Abnahme  rechnen.  Die 
allgemeine  Verwendung  von  Motorwagen  in  Argentinien  ist 
gänzlich  auf  Rechnung  der  billigen  amerikanischen  Fahr- 
zeuge zu  setzen.  Diese  billigen  Wagen  sind  dort  überall  in 
den  klemen  Ortschaften  anzutreffen,  die  teueren  Marken 
finden  sich  hauptsächlich  in  den  größeren  Städten. 

Augenblicklich  gibt  es  keine  statistischen  Angaben  über 
die  Anzahl  der  in  Argentinien  im  Gebrauch  "befindlichi-n 
Motorwagen.  Seitens  der  dortigen  Handelskammer  für 
Motorwagen  wird  eine  Automobilzählung  veranstaltet,  ab  -r 
diese  Zusammenstellung  wird  erst  gegen  1922  fertig  werden 
Motorwagen  und  Reifenfirmen  schätzen  die  Anzahl  der  in 
Argentmien  laufenden  Automobile  auf  70000  bis  80  000, 
wovon  sich  annähernd  55  000  außerhalb  der  größeren  Städt- 
befinden.  Dies  beweist,  daß  die  Gutsbesitzer  und  Landwirte 
die  zahlreichsten  Käufer  von  Motorwagen  sind;  Buenos- 
Aires  allein  soll  15  000  Wagen  besitzen.  Mit  amtlichem 
Fahrschein  versehene  Taxameterdroschken  gibt  es  ungefähr 
6500,  nahezu  8500  Wagen  befinden  sich  in  Privatbesitz. 
Der  schnelle  Umsatz  der  Fordwagen  ergibt  sich  aus  der 
Tatsache,  daß  über  40000  Lastwagen  seit  1914  in  Argen- 
tinien verkauft  worden  sind. 

DerLastwagenmarkt. 

An  das  Büro  für  Aus-  und  Einfuhrhandel  in  Washington 
wurde  von  dem  amerikanischen  Handelskommissar  George 
S.  Brady  in  Buenos-Aires  kürzlich  über  den  Markt  für 
Lastwagen  ein  längerer  Bericht  eingereicht. 

Aus  demselben  geht  hervor,  daß  sich  augenblicklich 
in  Argentinien  wahrscheinlich  nicht  mehr  als  2000  Motor- 
lastwagen befinden,  von  denen  1023  in  Buenos-Aires  ange- 
meldet sind.  Der  Handelskommissar  ist  der  festen  Ansicht, 
daß  sich  dort,  sobald  sich  die  allgemeine  Geschäftslage 
wieder  gebessert  hat,  ein  weites  Absatzgebiet  für  Motoriast- 
wagen,  vom  leichten  Geschäftswagen  bis  zum  schwersten 
Lastwagen,  darbietet. 

./  Die  Lastwagen  mit  3— 71/2  Tonnen  Ladekraft  finden 
einen  ganz  besonders  ausgedehnten  Markt  in  den  ungeheuren 
J  ampas,  wo  dieselben  zur  Beförderung  von  Getreide  und 
wolle  dienen,  und  in  den  Vorbergen  der  Anden,  wo  die- 
selben zum  Transport  von  Glimmer,  Manganerz,  Wolfram 
und  anderen  Ausfuhrerzen  an  die  Eisenbahn  verwendet 
werden  können. 


Der  Bericht  fährt  dann  fort: 

Die  augenblickliche,  durch  die  Kursverhältnisse  ent- 
standene Begünstigung  der  europäischen  Lastwagenfabri- 
kanten sowie  der  allgemeine  Tiefstand  des  argentinischen 
Marktes  haben  manche  amerikanische  Fabrikanten  veran- 
laßt, sich  von  demselben  zurückzuziehen  und  ihre  Tätigkeit 
einzustellen.  Dieser  Umstand  hat  den  europäischen  Firmen 
gestattet,  zu  einem  Zeitpunkt  einen  bedeutenden  Vorsprung 
zu  gewinnen,  an  dem  die  öffentliche  Meinung  im  Begriff  ist, 
den  motorischen  Transport  anzuerkennen.  Deutsche,  eng- 
lische und  französische  Lastwagenmarken  werden  in  den 
Zeitungen  angekündigt  und  bekanntgegeben.  .  .  . 

Und  weiter: 

Bei  einem  wohldurchdachten  Arbeitsplane  werdeini  die 
sich  ergebenden  Umsätze  die  gemachten  Ausgaben  lohnen, 
da  der  künftige  Markt  für  Lastwagen  in  Argentinien  sich 
zweifellos  sehr  umfangreich  gestalten  wird.  Der  augen- 
blicklich von  europäischen  Marken  zU  erwarteinde  scharfe 
Wettbewerb  ist  aus  nachstehender  Uebersicht  zu  ersehen: 

Detailpreise  in  Buenos  Aires  (November  1921) 

Dennis    2   Tonner  Pesos  12  000  Dixi2Tonner             Pesos  8  400 

3'/»     „         „    14  80O  „    3    „    Ketten- Antr.  „    8  500 

5—6    ,.          „    16  000  „    3     ..    Different.       „    9  200 

Renault  2—3  .,  „  11500  „  5  „  „  10  500 
7        „              17  000 

Die  Automobilausstellung  in  Buenos-Aires 

Die  zum  vierten  Male  veranstaltete  Motorwagenaus- 
stellung wurde  am  12.  November  eröffnet  und  ist  von 
vornherein  in  jeder  Weise  erfolgreidh  gewesen. 

Diese  Ausstellung,  in  jedem  Jahre  von  dem  Automobil- 
klub von  Argentinien  imter  Mitarbeit  des  Centro  de  Im- 
portadores  de  Automooiles  y  Anexore  veranstaltet,  ist 
zweifellos  die  größte  in  Südamerika  veranstaltete  Automobil- 
ausstellung. 

\  Die  diesjährige  Ausstellung  bietet  mehr  als  gewöhn- 
liches Interesse,  da  sich  Argentinien  jetzt  aus  seinem'  wirt- 
schaftlichen Tiefstande  herausarbeitet  und  noch  immer 
zweifelhafte  Ansichten  über  den  Verlauf  des  dortigen  Auto- 
mobilgeschäftes während  des  Restes  det  Verkaufszeit  be- 
stehen. Bis  jetzt  läßt  der  erzielte  Erfolg  erwarten,  daß  der 
Jahresschluß  sich  besser,  als  man  gedacht  hatte,  anlassen 
wird. 

Zu  diesem  hervorragenden  Erfolge  hat  wohl  in  erster 
Linie  die  Lage  derselben  im'  Schönsten  Stadtteile,  in  der 
Nähe  des  herrlichen  Palermo-Parks,  böigetragen.  In  dem 
geräumigen  Palacio  de  las  Rosas  wurden  38  verschiedene 
Marken  zur  Schau  gestellt,  von  denen  20  aus  den  Ver- 
einigten Staaten,  8  aus  England  und  10  aus  Peutschland, 
Italien  und  Frankreich  stammten  und  bei  denen  die  Bau- 
arten der  Jahre  1921  und  1  322  vertreten  waren.  Haupt- 
sächlich erregten  die  verschiedenen  Bauarten  von  Wagen- 
oberteilen beträchtliche  Aufmerksamkeit. 

Lastvvagen,  Schlepper  und  Zubehörteile  einschließilich 
Reifen  sind  auf  den  verschiedenen  Ausstellungsständen  imd 
in  den  besonderen  Ausstellungshallen  außerhalb  der  Haupt- 
halle gut  vertreten. 

Obwohl  diese  Ausstellung  in  erster  Linie  für  das  Publi- 
kum von  Buenos-Aires  bestimmt  ist,  war  dieselbe  von  sehr 
vielen  Händlern  aus  der  Provinz  besucht,  die  sich  besonders 
für  die  billigeren  Modelte  interessierten.  Die  Ankäufe  seitens 
des  Publikums  erfolgten  sehr  zahlreich  und  wurden  vielfach' 
infolge  des  Kursstandes  zu  erhöhten  Preisen  betätigt.  Ver- 
schiedene Marken  ermäßigten  wegen  der  Kursdifferenz  ihren 
Fabrikpreis,  während  andere  ei'höhte  Preise  durchdrückten. 

Es  ist  noch  erwähnenswert,  daß  sich  am  1.  Oktober  äuf 
dem  Zollager  von  Buenos-Aires  etwas  unter  1000  Motor- 
wagen befanden,  von  denen  bereits  über  500  seitens  der 
Handler  verzollt  waren.         (Automotive  Industries.)  St 
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Patentbericht. 


Zusammengestellt  von 
Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  12.  2.  1922. 

46a,  6.  B.  Q5  121.  Benz  &  Cie.,  Rheinische  Automobil-  u. 
Motorenfabrik,  Akt.-Ges.,  Mannheim.  Einspritzverbrennungskraft- 
maschine  mit  hoher  Verdichtung.   12.  7.  20. 

46a,  23.  H.  84  144.  Alfred  Hempel,  Neustadt  i.  Sa.  Motor  mit 
abwechselnd  sich  drehenden  und  festgehaltenen  Kolben.  31.  1.  21. 

46a,  23.  P.  38  649.  Jose  Eons  Pont,  Barcelona,  Spanien. 
Explosionsmotor  mit  kreisenden  Kolben.   30.  10.  19."" 

46c,  4.  B.  96  737.  The  Bristol  Aeroplane  Company  Ltd., 
Bristol,  Engl.  Stahlzylinder  mit  aufgesetztem  Aluminumrippenmantel 
für  innere  Verbrennungsmaschinen.    5.  11.  20. 

46c,  5.  C.  27  238.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Saugrohr  für  Verbrennungskraftmaschinen  mit 
Sieben   zur  Verhinderung  von  Explosionsiückschlägen.    15.  2.  18. 

46c,  5.  G.  51  556.  Heinrich  Victor  Graßmann,  Waldmichelbach, 
Odenwald.  Zweitakt-Motor  mit  in  der  Zylinderwandung  sitzenden 
Dichtungsringen  für  den  Kolben.  26.  7.  20. 

46c,  5.  J.  21  124.  Henry  Campbell  Jenkins,  Hove,  Engl. 
Vorrichtung  zum  Anheben  und  Zusammenpressen  von  Ventilfedern 
u.  dgl.  von  Verbrennungskraftmaschinen.   10.  1.  21. 

46c,  6.  S.  53  521.  Rudolf  Spieß,  München,  Elvirastr.  10. 
Spritzrohr  für  Vergaser.  26.  6.  20. 

46c,  9.  V.  15  613.  Kurt  Volz,  Heidelberg,  Weberstr.  4.  Ein- 
richtung zum  Vergasen  flüssiger  Betriebsstoffe  für  Explosions- 
motoren mit  kreisendem,  sich  unter  Federdruck  in  der  Höhen- 
lage einstellendem  Verteiler.   9.  6.  20. 

46c,  13.  S.  51  450.  Willy  Seck,  Berlin-Wilmersdorf,  Eisenzahn- 
straße 64.    Brennstoff-iFördervorrichtung.    6.  11.  19. 

63b,  13.  H.  77  239.  Maurice  Houdaille,  Levallois,  Frankr. 
Entlüftungsventil  für  hydraulische  Vorrichtungen,  besonders  für 
Flüssigkeitsbremsen  oder  Stoßdämpfer  an  Fahrzeugen.  3.  6.  19. 

63c,  17.  A.  31  845.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Laufkette  mit  Antrieb  durch  ein  /.wischen  den  Führungsnindcrn 
angeordnetes  Rad.  4.  6.  19 

63c,  25.  B.  98  491.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Ein- 
richtung zum  Neigen  von  Fahrzeug-Scheinwerfern.  24.  2.  21. 

63d,  11.  A.  28  300.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Scheibenrad  mit  abgefederter  Gliederfelge.  14.  7.  16. 

Einspruchsfrist  bi^  15.  2.  1922. 

46a,  11.  P.  33  921.  John  T.  Pratt,  New  York,  V.  St.  A.  Ver- 
brennungskraftmaschine.   24.  4.  15. 

46c,  13.  M.  70  121.  Eugen  Ludwig  Müller,  Charlottenburg, 
Fasanenstr.  67.  Hilfsvorrichtung  zum  Anlassen  von  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.  15.  7.  20. 

63b,  38.  St.  30  091.  William  StuehiiiT,  jr..  Cincinnati.  Last- 
wagen mit  Hebevorrichtunig  und  lenkbaren  Vo'dcrrädern.  28.7.16. 

63c,  1.  A.  33  157.  Accumulatoren-Fabrik  Akt.-Ges.,  Berlin. 
Batterieanordnung  bei  Fahrzeugen  mit  Akkumulatorenbetrieb. 
11.  3.  20. 

37  353.  Daimler-Motoren-Geselischaft,  Stuttgart- 
Vorrichtung  zum  Kippen  und  Wiederaufrichten 
bei  Kraftfahrzeugen.  31.  3.  20. 
56  018.  Reinhold  Walz  u.  Fntz  Becker,  Corbach, 
Waldeck.  Vorrichtung  zum  Festnressen  von  Protektoren,  Lauf- 
mänteln u.  dgh  auf  der  Form.   16.  8.  20. 

Einspruchsfrist  bis  19.  2.  1922. 
G.  46  737.    Fritz  Greiner,  Stuttgart-Cannstatt,  König- 
Schmiervorrichtung  für  Verbrennungskraftmaschinen. 


Dipl.-Ing.  J.  Spisbach,  Patentingenieur,  Berlin-Friedenaa 

46c,   13.  Sch.  56  000.  Schriftgießerei 


63c,  21.  D. 
Untertürkheim, 
der  Kippbrücke 

63e,  13.  W. 


46c,  2. 
Straße  87.' 
5.  6.  18. 

4^c.  4. 


D.  Stempel,  Akt.-Ges., 
Frankfurt  a.  M.  Selbstsaugender  Vergaser.  23.  8.  19. 

46c,  14.  B.  93  881.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zünd- 
maschine für  Verbrennungskraftmaschinen  mit  unsymmetrischen 
Polschuhen.    24.  4  20 

46c,  15.  B.  80  010.  Reinhold  Brätsch,  Bedui-Treptow,  Rethelstr. 
Nr  2.   Reibradzündung  für  Verbrennungskraftmaschinen.  16.  8.  15. 

46c,  28.  B.  89  563.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  An- 
laßelekt'romotor  mit  verschiebbarem  Anker  für  Explosionsmotoren. 
26.  5.  19 

46c.  31.  K.  79  014.  Martin  Kubierschky,  Beriin-Lichterfeldc, 
Kommandantenstr.  88.  Verfahien  zur  Erzeugung  akustischer  Sig- 
nale, insbesondere  für  Automobile  und  andere  Fahrzeuge.  26.8.21. 

63c,  26.  R.  51  252.  Henry  Thomas  Roberts,  New  York, 
V.  St.  .A.  Schmiervorrichtung  für  Lager,  insbesondere  an  Kraft- 
fahrzeugen.   6.   10.  20.  ,-   ,  ,.  , 

63c  26.  S.  53  387.  Sodete  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Secqueville  {V  Hoyau,  Gennevilliers,  Seine,  Frankr.  Leiste  zur 
Befestigung  der  Haube  von  Kraftfahrzeugen.   17.  6.  20. 

63d,  2.  A.  35  636.  Aktiengesellschaft  der  Eisen-  u.  Stahl- 
werke vormals  Georg  Fischer,  Schaffhausen,  Schweiz.  Scheibenrad. 
8.  6.  21. 

63d,  2.  S.'  55  748.  Societc  Michelin  &  Cie.,  Clermont-Ferrand, 
Abnehmbares  Scheibenrad.    19.  2.  20. 


Duisburg.  Luftpumpe 


Ltd.,  Bir- 
14.   12.  20. 
Oberursel. 


L.  49  175.  Lilleshall  Company  Limited  u.  John  Lyon 
Ewan,  Shropshire.  Engl.  Stopfbuchse  mit  Wasserkühlung  zwischen 
Explosionsraum  und  Packung.  29.  10.  19. 


Patenterteilungen. 

63e,   19.   347  662.    Kari   H.  Schmidt, 
für  Luftreifen.    9.  10.  19. 

63g,    1.   347  663.   *J.    B.    Brooks   and  Company 
mingham,   EngL     Sattelanordnung  für  Motorräder. 

63k,  24.  347  797.  Motorenfabrik  Oberursel  A.-G., 
Auspuffänordnung  für  Fahrradhilfsmotoren.    12.  4.  21. 

46a,  8.  348  020.  Dipl.-lng.  Hans  Arendt,  Chariottenbutig, 
Goethestr.  45.    Mehrzylindcr-Kraftmaschinc.   22.  10.  20. 

4öa,  27.  347  930.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellscha.'t,  Benin. 
Glühkopfmaschiiic   mit   Katalysator.    17.   2.  21. 

46a,  27.  347  931.  Allgemeine  Elektricitäts-Ocsellscha.t,  Beriin. 
Glühkopf maschine.    20.  2.  21.  ^  ■   ,  ■  ,  ^ 

,  46a,  27.  318  175.  Dr.-Ing.  Fritz  Huber,  Mannheim,  Friednchpi  1. 
Verbrcnnungskraftmaschinc.    16.  4.  20. 

46a,  28.  347  932.  Neufeldt  &  Kuhnke,  Kiel.  Mitteldruckver- 
brennungs-Kraftmaschine.    22.  5.  20. 

46b,  3.  348  103.  Philip  Francis  Oddie,  Paignton,  Alban  Lodge, 
Engl.    Drehschieber   für  Verbrennungskraftmaschinen.    1.   4.  20. 

46b,  6.  348  021.  Emil  Kägi,  Wintcrthur,  Schweiz.  Umsteuerung 
für  Verbrennungskra^tmaschincn.    4.  4.  20. 

46b,  6.  348  022.   Herbert  Merton,  Caversham.  Reading,  Engl. 
Vorrichtung    zum    Einspritzen,   von  Brennstoff 
brennumgskraftmaschincn.   16.  4.  20. 

46b,  6.  348  104.  Mars-Werke  A.-G.,  Liesing 
Steuerung  für  Verbrennungsmotoren.    14.  11.  19. 

46b,  15.  348  023.  Ernst  Muschinsky,  Beriin,  Antwerpener 
Straße  43.  Vorrichtung  zur  Regelung  des  Hubes  der  Gemisch- 
einlaßventile von  mehrzylindrigen  Verbrennungskra'tniaschinen. 
4.  5.  19. 

46b,  18.  348  105.  William  Hansen,  Kopenhagen.  Reg'.er  für 
Verbrennungsmotoren  mit  Wassereinspritzung.    17.  11.  IS. 

46c,  6.  347  933.  Josef  Vogel,  München,  Bavariaring  43.  Spritz- 
vergaser für  Explosionskraftmaschinen.    6.  8.  19. 

46c,  2.  348  024.  Edward  Edwin  Mc  Kay,  N.  W.  Miani,  Ottawa, 
Oklahoma.  Schmiervorrichtung  für  Verbrcnnungskraftmaschinen. 
11.  3.  21. 

46c,  6.  348  106.  Mathias  Birken,  Bsriin,  Motzstr.  77.  Spntz- 
vergaser.   4.  5.  18. 


für   innere  Ver- 
h.  Wien.  Um- 


fluf omobil-  und  flugtechnische  Gesellsdiaft 

(Technisch  -  roissensdiaftliche  Vereinigung)  V7. 

ZahlsfeKe  und  Hnmeldungen:  Berlin,  Königgrälzer  Strafe  90. 

Telegramme:  integral,  Berlin.  ::  Posfsdieckkonfo  der  flT6:  Berlin  RV^.  Rr.  13087. 


DER  MOTORWAGEN 
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Handelsnachnchten. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


Berlin.  Deutsche  Kabelwerke  Akti.en-'Gesellschaft,  Abteilung- 
Gummiwarenfabrik,  Berlin.  Mit  Wirkung-  ab  1.  Januar  1Q22 
wurde  die  bisherige  „Abteilung  Gummireifenfabrik"  in  ein  selb- 
ständiges Unternehmen  unter  der  Firma  Deka-Pneumatik  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  umgewandelt.  Zu  Geschäfts- 
führern wurden  die  Herren  Direktor  Wilhelm  Mertens  und  Direk- 
tor Max  Welzel  gemeinsam  bestellt.  Den  Herren  Carl  Henrv-, 
Reinhold  Seidel  und  Friedrich  Wilkening  ist  Prokura  in  der  Weise 
erteilt,  daß  jeder  derselben  gemeinsaim  mit  einem  Geschäftsführer 
oder  einem  der  anderen  Prokuristen  die  Firma  rechtsverbindlich 
zeichnet. 

Berlin.  „Szwave"  Automobil-  und  Karosseriefabrik  Aktien- 
gesellschaft, Beriin:  Gegenstand  des  Unternehmens;  Herstellung 
und  Verwertung  von  Kraftfahrzeugen,  Karosserien  und  Bestand- 
teilen von  solchen,  sowie  Beteiligung  an  gleichartigen  Unter- 
nehmungen. Gnmdkapital:  4  000  000  M.  Aktiengesellschaft.  Der 
Gesellschaftsvertrag  ist  am  30.  Juli  1921  festgestellt,  am  14.  No- 
vember 1921  geändert.  Nach  ihm  wird  die  Gesellschaft  vertreten, 
wenn  der  Vorstand  aus  mehreren  Personen  besteht,  gemeinschaft- 
lich von  zwei  Vorstandsmitgliedern,  ordentlichen  wie  stellvertreten- 
den, oder  von  einem  Vorstandsmitglied,  ordentlichen  oder  stell- 
vertretenden, in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen.  Zum  Vor- 
standsmitglied ist  ernannt:  Kari  Szabo,  Kaufmann,  Beriin-Wilmers- 
dorf,  Erich  Wechselmann,  Kaufmann,  Beriin-Friedenau.  Die  Ge- 
schäftsstelle befindet  sich  Unter  den  Linden  3.  Das  Grundkapital 
zerfallt  in  4000  Stück  je  auf  den  Inhaber  und  über  1000  M. 
lautende  Aktien,  die  zum  Nennbetrage  ausgegeben  werden.  Die 
Gründer  der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien  übernommen  haben 
smd:  Kaufmann  Kari  Szabo  in  Beriin-Wilmersdorf,  Kaufmann  Ger- 
son  Wechselmann  in  Beriin-Friedenau,  Kaufmann  Erich  Wechsel- 
mann in  Beriin-Friedenau,  Kaufmann  Kari  Wechselmann  in  Beriin- 
Friedenau,  Kaufmann  Friedrich  Wilhelm  Gendehien  in  Beriin- 
Friedenau.  Den  ersten  Aufsichtsrat  bilden:  Kaufmann  Gerson 
Wechselmann  in  Beriin-Friedenau,  Fabrikant  Jacob  David  in  Dres- 
den-Altstadt, Rechtsanwalt  Dr.  Ludwig  Abrahamsohn  in  Beriin 
Gerson  Wechselmann  als  Vorsitzender,  Dr.  Abrahamsohn  als 
stellvertretender  Vorsitzender. 

Berlin.  Gebrüder  Kraschewski  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung:  Der  Gejjenstand  des  Unternehmens  ist  fortan  die  Fabri- 
kation und  der  Vertrieb  von  neuen  und  gebrauchten  Kraftfahr- 
zeugen und  deren  Bestand-  und  Zubehörteilen,  die  Uebernahme 
und  Ausfuhrung  von  Reparaturen  an  Kraftfahrzeugen  und  Motoren 
aller  Art,  die  Vermietung  und  die  Einstellung  sowie  die  Unter- 
haltung solcher  im  Abonnement,  der  Vertrieb  von  Benzin,  Gel 
und  Gummi,  die  Ausbildung  von  Kraftfahrzeugführern  und  än- 
deren technischen  Personen,  der  Erwerb,  die  Verwertung  und 
die  Ausnutzung  von  Patenten  sowie  Gebrauchsmustern.  Zur  Er- 
reichung dieses  Zweckes  ist  die  Gesellschaft  befugt,  gleichartige 
oder  ähnliche  Unternehmungen  zu  erwerben,  sich  an  solchen 
Unternehmungen  zu  beteiligen  und  deren  Vertretung  zu  über- 
nehmen. Das  Stammkapital  ist  um  130  000  M.  auf  150  000  M 
erhöht. 

Berlin.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen:  Orion 
Aktiengesellschaft  für  Motorfahrzeuge.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand 
des  Unternehmens:  Herstellung  und  Vertrieb  von  Motorfahrzeugen 
und  Zubehörteilen.  Grundkapital:  5  003  000  M.  Der  Gesellschafts- 
vertrag ist  am  31.  Oktober  1921  Testgestellt.  Zum  Vorstand  ist 
allem  ernannt:  Richard  Kottke,  Direktor,  Leipzig.  Die  Geschäfts- 
stelle befindet  sich  Oranienstr.  6.  Das  Grundkapital  ist  eingeteilt 
in  5000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zum  Nennbetrage  von 
je  1000  M. ;  sie  werden  zum  Nennbetrage  ausgegeben.  Die  Grün- 
der der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien  übernommen  haben 
sind:  Ingenieur  Dr.  Fritz  Huth  zu  Beriin-Neukölln,  Kaufmann 
Willy  Kohler  zu  Leipzig,  Ingenieur  Alfred  Czossek  zu  Königsbenr 
in  Preußen,  Ingenieur  Wilhelm  Hackenberger  zu  Beriin-Johannis- 
thal,  Arno  Zimmermann,  Direktor,  Leipzig,  vertreten  durch  den 
Mitgrunder  Willy  Köhler  laut  Vollmacht.  Den  ersten  Aufsichtsrat 
bilden:  Konsul  Dr.  Emst  Krüger  in  KoTCnhagem,  zugleich  als 
Vorsitzender,  Bergwerksdirektor  Anton  Mies  in  Bobrek  (Ober- 
schlesien),  zugleich  als  Stellvertreter  des  Vorsitzenden.  Direktor 
Albert  Weimar  in  Paunsdorf  bei  Leipzig. 

Berlin-Köpenick.  Interessengemeinschaft  Riebe  &  Wittkop 
Berlin  W9  und  Huttenlocher  &  Krogmann  G.  m.  b.  H.  in 
Köpenick.  Die  vorgenannten  Firmen  sind  mit  Aktiven  und 
Passiven  auf  die  Firma  Huttenlocher  A.^G.  für  Maschinen-  undi 
Apparatebau,  Sitz  Beriin  W  9  übergegangen.  Diese  hat  sowohl 
die  Fabrikation,  als  auch  den  Vertrieb  der  Maschinen  und  Appa- 


rate der  beiden  Firmen  übernommen.  Die  Fabrikgrundstücke  des 
Herrn  Friedrich  Huttenlocher  sind  in  deren  Besitz  übergegangen. 
Die  Firma  hat  es  sich  zur  Aufgaibe  gemacht,  durdh  Auffühnmig 
neuer  Fabrikgebäude  und  wesentliche  Vergrößerung  ihres  aiif 
modernster  Grundlage  stehenden  Maschinenparks  die  Fabrikation 
der  bekannten  Apparate  und  Instrumente  auf  größte  Basis  zu 
stellen  und  neue  Instrumente  und  Apparate  der  Feinteclinik  in 
ihre  Fabrikation  aufzunehmen.  Der  Vorstand  besteht  aus  den 
Herren  Friedrich  Huttenlocher,  Dipl.-lmg.  Kaim  und  Hans  Lang. 
Je  zwei  der  Herren  werden  die  Firma  gemeinschaftlich  zeichnen. 

Bremen.  Entler  Leichtmetall-Kraftfahrzeug-  und  Motorenbau- 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Bremen.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Bau  und  Vertrieb  von  Leichtmetallkraft- 
fahrzeugen uno  Motoren.  Das  Stammkapital  beträgt  60  000  M. 
Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am  10.  November  1921  aibgeschlossem. 
Geschäftsführer  sind  der  Kaufmann  Oscar  Adolf  Wilhelm  Her- 
mann lund  der  Maschineningenieur  Victor  Entler,  beide  in  Bremen 
wohnhaft.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  so  wird  die 
Gesellschaft  durch  mindestens  zwei  Geschäftsführer  oder  durch 
einen  Geschäftsführer  in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen 
vertreten.  Der  Gesellschafter  Oscar  Adolf  Wilhelm  Hermann 
bringt  in  Anrechnung  auf  seine  Stammeinlage  das  von  diesem 
nach  der  Konstruktion  des  Herrn  Entler  erbaute  und  hier  in 
Bremen  befindliche  Probekraftfahrzeug  und  einen  Satz  Werk- 
zeuge, nämlich  2  Schraabstöcke,  2  Hammer,  1  Nietapparat, 
1  Handbohrmaschine  mit  Bohrern,  1  Satz  Treibschablonen,  3 
Tische  und  Zeichenatensilien,  in  die  Gesellsohaft  ein.  Der  Ge- 
sellschafter Victor  Entler  bringt  iiv  Anrechnung  auf  seine  Stamm- 
einlage in  die  Gesellschaft  ein  alle  Rechte  auf  Ausnutzung 
seiner  Erfindung,  betreffend  Leichtmetallkraftfahrzeuge  und  Motore 
innerhalb  Deutschlands,  für  welche  bereits  Patentanmeldungen 
erfoJgt  sind,  ferner  alle  Zeichnungen  für  das  von  ihm  kon- 
struierte iKraftfahrzeug  unter  Oewährieistung  der  Erwirkung  der 
für  Deutschland  bereits  beantragten  Patente,  bezüglich  welcher 
der  Gesellschaft  das  ausschließlidhe  Lizenzrecht  eingeräumt  wird. 
Die  Einlagen  der  Gesellschafter  Oscar  Adolf  Wilhelm  Hermann 
und  Victor  Entler  gelten  hierdurch  in  Höhe  von  je  25  50O  M. 
als  geleistet.   Geschäftslokal  Bismarckstr.  92. 

Crefeld.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  West- 
deutsche Kraftfahrzeug  Gesellschaft  Odendahl  &  Tils,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung,  mit  dem  Sitze  in  Crefeld  eingetragen. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  sowie 
die  Reparatur  von  Kraftfahrzeugen  jeder  Art  und  einschlägigen 
Artikeln,  ferner  die  Beförderung  von  Gütern  und  Personen.  Das 
Stammkapital  beträgt  50O0O  M.  Geschäftsführer  sind  der  Kauf- 
mann Heinrich  Odendahl  und  der  Ingenieur  Paul  Tils,  beide  in 
Crefeld. 

Dresden.  Firma  Max  Naumann  in  Dresden.  Der  Kaufmann 
Otto  Max  Naumann  in  Dresden  ist  Inhaber.  Geschäftszweig: 
Handel  mit  Automobilen  und  Büromaschinen  und  deren  Zubehör- 
teilen sowie  Fabrikation  von  Automobilteilen;  Geschäftsraum: 
Friedrich-August-Platz  9. 

Dresden.  Süd-Auto-Geselischaft  Felix  Rumberg  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Dresden.  Der  Kaufmarin  Felix  Rum- 
berg ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 

Frankfurt,  Main.  Autogen  Vertrieb  Frankfurt  a.  Main 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Der  Gesellschaftsvertrag 
ist  am  29.  Oktober  1921  festgestellt.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung  und  Lieferung  sämtlicher  Bedarfs- 
artikel zur  autogenen  Metallbearbeitung.  Das  Stammkapital  beträgt 
35  000  M.  Geschäftsführer  mit  Alleinvertretungsbefugnis  sind 
Friedrich  Benne  und  Cari  Heilmann,  beide  Kaufleute  zu  Frank- 
furt a.  Main.  Der  Gesellschafter  Heilmann  bringt  in  die  Gesell- 
schaft das  bisher  von  ihm  unter  der  Firma  Autogen  Vertrieb 
Frankfurt  a.  Main  betriebene  Geschäft  nebst  Zubehör  mit  Aktiven 
und  Passiven  dergestalt  ein,  daß  das  Geschäft  vom  1.  Januar 
1921  ab  als  auf  Rechnung  der  Gesellschaft  geführt  angesehen 
wird.  Der  Wert  dieses  Einbringen;,  bestehend  aus  Waren,  Ma- 
schinen, Gerätschaften,  ,  Utensilien,  Außenstände,  beträgt  unter 
Berücksichtigung  der  Schulden  33  003  M. 

Hannover,  Friedrich  C.  Wagener,  Automobile  und  Fahrrad- 
Großhandlung,  Hannover.  Herrn  Oscar  Wagener  in  Hannover 
wurde  Prokura  erteilt. 

Hannover.  Firma  Wilhelm  Morel!  Verkaufsgesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  mit  Sitz  in  Hannover,  Aegidientorplatz  4. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Uebernahme  und  Fortbetrieb 
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der  früher  \on  Paul  Richard  Wilhelm  Morell  in  Leipzig,  später 
von  der  Wilhelm  Morell  Aktiengesellschaft  Leipzig  in  Hanno- 
ver unter  der  Firma  „Wilhelm  Morell  Leipzig  '  Vjerkaufsistelle 
Hannover"  betriebenen,  durch  besonderes  Abkommen  auf  die 
hiesige  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  übertragenen  Ver- 
kaufsstelle sowie  der  Vertrieb  der  Fabrikate  der  Firma  Wilhelm 
Morell  Aktiengesellschaft  in  Leipzig  und  solcher  Artikel,  die  sich 
den  letzgenannten  Fabrikaten  anpassen.  Das  Stammkapital  be- 
trägt 20  000  M.  Alleiniger  Geschäftsführer  ist  der  Ingenieur  Fritz 
von  Keller  in  Hannover.  Der  Qesellschaftsvertrag  ist  am  26.  Juli 
1Q21  errichtet.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  so  wird  die 
Gesellschaft  durch  mindestens  zwei  Geschäftsführer  oder  einen 
Geschäftsführer  und  einen  Prokuristen  vertreten. 

Herne.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Armaturen 
und  Gießerei  Herne  vormals  Hendel  &  Co.  Aktien  Gesellschaft" 
mit  dem  Sitz  in  Herne  eingetragen.  Der  Qesellschaftsvertrag  ist 
am  24.  September  1921  festgestellt.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Armaturen  und  Guß- 
stücken aller  Art,  insbesondere  Automobilarmaturen  und  patentierten 
Ziehringen  aus  Hartguß,  der  Ein-  und  Verkauf  aller  einschlägigen 
Artikel  durch  Uebernahme  und  Fortführung  der  Betriebe  der 
offenen  Handelsgesellschaft  E.  Hensel  8^  Co.  und  der  Gießerei 
Herne  G.  m.  b.  H.,  beide  in  Herne,  einschließlich  der  Ueber- 
nahme und  Ausbeutung  der  den  genannten  Firmen  erteilten  und 
noch  zu  erteilenden  Patente  und  Gebrauchsmuster.  Das  Grund- 
kapital beträgt  2  200  000  M.  und  ist  in  Inhaberaktien  zu  je  1000  M. 
zerlegt,  welche  zum  Nennwerte  ausgegeben  werden.  Die  Gründer 
der  Gesellschaft  sind:  1.  Ingenieur  Edmund  Menz  in  Herne,  2. 
Generaldirektor  Konrad  von  Wysiecki  in  Neukölln,  3.  Direktor 
Doktor  Arwed  Koch  in  Berhn^  4.  Ingenieur  Emil  Hensel  in 
Herne,  5.  Ingenieur  Walter  Menz  in  Breslau.  Die  fünf  Gründer 
haben  sämtliche  Aktien  übernommen.  Vorstand  ist  der  Ingenieur 
Edmund  Menz  in  Herne.  Die  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  sind: 
1.  Generaldirektor  Konrad  von  Wysiecki  in  Neukölln,  2.  Bank- 
direktor Dr.  Arwed  Koch  in  Berlin,  3.  Rechtsanwalt  und  Notar 
Dr.  Karl  Wolff  in  Wanne. 

Homberg,  Bez.  Cassel.  In  das  Handelsregister  wurde  ein- 
getragen: Glückauf  Kraftwagenverkehrsgesellschaft,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  zu  Berge,  Sitz  Berge,  Kreis  Homberg 
(Bez.  Cassel).  Satzung  vom  Q.  Oktober  1921.  Gegenstand  des 
Unternehmens:  Personenbeförderung  durch  Kraftwagen  und  a'le 
damit  in  Verbindung  stehenden  gewerblichen,  kaufmännischen  und 
finanziellen  Geschäfte.  Stammkapital  30  000  M.  Geschäftsführer: 
Oberschachtmeister  Georg  Schröder  in  Berge.  Von  mehreren  Ge- 
schäftsführern müssen  je  zwei  zusammenwirken. 

Königshütte,  O.-S.  In  das  Handelsregister  ist  die  Firma 
„Königshütter  Auto-Verkehr  Erika  Krause"  in  Königshütte  und  als 
ihr  Inhaber  die  volljährige  Oberingenieurstochter  Erika  Krause  in 
Königshütte  eingetragen  worden. 

Mannheim.^  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Auto- 
mobilbau-Aktiengesellschaft Deutsche  Gesellschaft  für  die  Lizenz 
E.  Bugatti,  Mannheim,  eingetragen.   Der  Qesellschaftsvertrag  der 


Aktiengesellschaft  ist  am  7.  Oktober,  14.  und  17.  November 
1Q21  festgestellt.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Her- 
stellung, der  Vertrieb  und  die  sonstige  gewerbliche  Verwertung' 
von  Kraftwagen,  insbesondere  des  nach  den  Patenten  der  Firma 
E.  Bugatti  in  Molsheim  bei  Straßhurg  hergestellten  Kleinautos, 
die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Zubehörteilen  und  allen  auf 
den  Vertrieb  bezüglichen  Bedarfsartikeln.  Die  Gesellschaft  kann 
sich  mit  änderen  Unternehmungen  zu  Interessengemeinschaften 
verbinden.  Das  Grundkapital  beträgt  12  Millionen  M.  Es  ist  in 
12  000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je  1000  M.  zerlegt. 
Die  Aktiesn  werden  zum  Nennwerte  ausgegebeu.  Als  Vorstands- 
mitglieder sind  bestellt:  Dr.  Kurt  Danziger,  Mannheim,  und  Her- 
mann Münz,  Mannheim.  Die  Firma  Unionwerke  Aktiengesell- 
schaft Maschinenfabriken  in  Mannheim  bringt  zu  den  beigesetzeten 
Werten  die  in  der  Anlage  zum  Qesellschaftsvertrag  bezeichneten 
Werkzeugmaschinen  gleich  1088  969  M.,  Kraftwagenbaueinrich- 
tungen gleich  403  881,65  M.,  22  Handbohrmaschinen  gleich  20  000 
Mark,  diverse  Maschinen  und  Apparate  gleich  77  820  M.  und  die 
sämtlichen  Werkzeuge  usw.  und  Lichtanlagen,  welche  in  der  Ab- 
teilung Kraftwagenbaii  der  Firma  Umonwerke  Aktiengesellschaft 
Maschinenfabriken  in  Mannheim  sich  befinden  gleidi  175  000  M. 
in  die  neue  Aktiengesellschaft  ein.  Der  Gesamtwert  der  Ein- 
lage ist  auf  1  765  670,65  M.  festgesetzt.  Sie  erhält  dafür  1765 
Aktien.  Die  Firma  Unionwerke  Aktiengesellschaft  Maschinen- 
fabriken übernimmt  die  Gewähr  dafür,  daß  die  von  ihr  in  die 
neue  Aktiengesellschaft  eingebrachten  Gegenstände  nicht  von  den 
auf  ihren  Grundstücken  ruhenden  Hypotheken  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.  Die  Gründer,  die  sämtliche  Aktien  übernommen 
haben,  sind:  Firma  Unionwerke  Aktiengesellschaft  Maschinen- 
fabriken, Mannheim,  Firma  Bayerische  Hypotheken-  und  Wechsel- 
bank, München,  Firma  H.  Aufhäuser,  München,  Firma  S.  Bleich- 
röder, Berlin,  Firma  Bank-Commandite  Friedrich  Stern  &  Co., 
Mannheim,  Simon  Hirschland,  Essen,  und  Firma  Anton  Kohn, 
Nürnberg.  Die  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  sind:  Martin  Auf- 
häuser, Bankier,  München,  Anton  Bieber,  Bankdirektor,  München, 
Benno  Danziger,  Direktor,  Mannheim,  Rudolf  Funcke,  General- 
direktor. Düsseldorf.  Adolf  Heckmann,  Bankier,  Essen,  Otto  Johns, 
Direktor,  Mannheim,  Richard  Kade,  Kaufmann,  Düsseldorf,  Dr. 
Richard  Kohn,  Fabrikant,  Nürnberg,  Emil  Krämer,  Rechtsanwalt, 
München,  Dr.  Leopold  Neuberger,  Rechtsanwalt,  Nürnberg,  und 
Friedrich  Stern,  Bankier,  Mannheim. 

Wismar.  Firma  „M,ascliiinienfabrik  Podeus,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung",  mit  de^m  Sitze  in  Wismar.  Der  Gescll- 
schaftsvertr;ig  ist  gesichl'ossen  am  19.  Oktober  1921.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Herstelluing  von  Maschinen,  uma  M;ir 
schinentcilen  jeder  Art,  insbesondere  von  landwirtschaftlichen 
Maschinen,  Kraftwagen  und  anderen,  duirch  motorische  Kraft 
bewegten  Fahrzeugen  siovvie  der  Handel  mit  diesen  Gegenständen, 
und  zwar  durch  Erwerb  und  Fortführuing  des  von  der  offenen 
betriebenen  Fabrikunternehinens.  Das  Stammkapital  beträgt 
20000  M.  Geschäftsführer  ist  der  IKaufmainn  Dr.  Alfred  Popp 
in  Berlin. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Internationale  Automobiiausstellung  in  Amsterdam  1922. 

Das  Ausstellungs-  und  Messeamt  der  Deutschen  Industrie  hatte 
kürzlich  gegenüber  dem  von  privater  und  unbekannter  Seite  aus- 
gehenden Plan  einer  sogenannten  „Deutschen  Automobiiausstellung 
in  Amsterdam  1922"  im  Einvernehmen  mit  dem  Verein  Deutscher 
Motorfahrzeug-Industrieller  äußerste  Zurückhaltung  anempfohlen. 
Um  etwaigen  Mißverständnissen  vorzubeugen,  bemerkt  das  Aus- 
stellungs- und  Messeamt,  daß  sich  seine  Notiz  selbstverständlich 
in  keiner  Weise  auf  die  angesehene  Vereinigung  „Rijwiel  en 
Automobilindustrie"  bezieht,  diie,  wie  bereits  seit  langen  Jahren, 
90  auch  im  März  1922  eins,  übrigens  lediglich  der  Beschickung- 
durch  ihre  Mitglieder  offenstehende,  internationale  Ausstellung  für 
Automobile,  Frachtwagen,  Motorzvveiräder,  Fahrräder  sowie  Zu^ 
behör  ins  Leben  rufen  wird., 

Flugzeugmodellausstellung  in  Gotenburg  1921.  Als  Vor- 
läuferin und  Werbemittel  für  die  in  Gotenburg  im  Jahre  1923 
geplante  Luftfahrtausstellung  veranstaltete  die  Gotenburger  Ab- 
teilung des  Königlich  Schwedisc^hen  Aero-Cluibs  in  der  Zeit  vom 
12.  bis  18.  Dezember  1921  dortselbst  eine  Flugzeugmodellaus'- 
stellung,  die,  einem  Bericht  des  Ausstellungs»-  und  Messeamtes 
der  Deutschen  Indi.istrie  zufolge,  einen  guten  Ueberblick  über  die 


Entwicklung  imd  den  augenblicklichen  Stand  der  Luftschiffahrt 
bot.  Deutschland  war  reich  vertreten;  netoen  dem  4  m  langen 
Modell  des  Luftschiffs  „Nordstern",  das  über  dem  plastischen 
Gipsmodell  des  zukünftigen  Gotenburger  Flughafens  einen  sehr 
günstigen  Platz  gefunden  hatte,  fielen  die  Modelle  der  Fokker^, 
Dornier-  und  Junker-Maschinen  auf.  Aus  dem  übrigen  Aus- 
lande sind  Modelle  von  Vicker,  Wesitland  und  Bleriot  zu  erwähnen. 
Die  Armee-Flugstätten  in  Malmslätt  wajen  mit  einem  Aeroplan 
in  natürlicher  Größe  vertreten  und  zeigten  daneben  einige  Modelle 
von  Schul-  und  Beobachtungsim,aschiinen  sowie  von  Propellern  in 
verschiedenen  Stadien  der  Herstellung.  Die  Ausstellung  wurde 
durch  reichhaltiges  statistisches  und  luftphotographisches  Material, 
dasi  überwiegend  den  deutschen  und  französischen  Luftverkehr 
betraf,  ergänzt. 

Der  Reichsverband  für  das  Verkehrswesen  Deutschlands 

E.  V.,  Interessengemeinschaft  für  das  gesamte  Telephon-,  Tele- 
graphen-, Post-,  Eisenbahn-,  Zoll-,  Ein-  und  Ausfuhrwesen,  Sitz 
München,  hat  mit  dem  Beginn  des  Jahres  eine  Ortsgruppe  Berlin 
ins  Leben  gerufen.  Die  vorläufige  Geschäftsführung  liegt  in  den 
Händen  des  Syndikus  Dr.  Hans  O.  Simon,  Berlin  C  25,  Roch- 
straße 18  (Fernspr.  Amt  Norden  SS40). 
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Bfachdrncfc  verboten. 


Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilbau. 

Unter  Berücksichtigung  der  letzten  Automobilausstellung.*) 
Von  R.  Conrad. 


In  den  nachstehenden  Ausführungen  sollen  völlig  ob- 
jektiv eine  Reihe  neuer,  zum  Teil  bisher  unveröffentlichter 
und  der  Allgemeinheit  der  Konstrukteure  unbekannter  Kon- 
struktionen kritisch  analysiert  werden.  . 

Nicht  in  ihrer  Eigenschaft  als  Konstruktionen,  sondern 
in  bezug  auf  ihren  Ideeninhalt. 

Jeder  Abweichung  von  den  heute  im  Automobilbau 
als  „normal"  und  als  einwandfrei  fabrikationsfähig  er- 
kannten Konstruktion  stellen  sich  Schwierigkeiten  entgegen, 
welcher  nur  der  voll  zu  würdigen  vermag,  der  selbst  prak- 
tisch sich  auf  diesem  Gebiet  betätigt  hat. 

Denn  die  klarsten  Gehirne  haben  heute  seit  nunmehr 
über  30  Jahren  die  in  Betracht  kommenden  Fragen  unter- 
sucht, die  Fabrikation  griff  immer  wieder  korrigierend  ein, 
und  seit  geraumer  Zeit  ist  die  Form  sowie  die  Wirkungs- 
weise, soweit  es  sich  um  zusätzliche  Teile  handelt, 
immer  wieder  ausgebildet  worden.  Die  Gesamtanordnung 
(vornestehender  Viertakt-Ventilreihenmotor,  Schubgetriebe 
mit  dü-ektem  Eingriff  für  die  große  Geschwindigkeit,  Ge- 
triebeschaltung, tlinterachse,  Differential  usw.)  ist  nicht  mehr 
geändert  worden. 

Deshalb  soll  der  Gegenstand  dieser  Ausführungen  die 
kritische  Prüfung  sein,  ob  die  jetzt  vorgeschlagenen  Neue- 
rungen trotz  aller  dem  entgegenstehenden  Schwierigkeiten 
in  letzter  Linie  tatsächlich  Fortschritte  bedeuten. 

Unter  Neuerungen  werden  hier  Maßnahmen  mitge- 
rechnet, die  an  sich  längst  bekannt,  zum  Teil  sogar  an- 
scheinend durch  Erfahrung  und  Ueberlegung  ad  absurdum 
geführt  erschienen  und  die  jetzt  dennoch  einen  neuen  Sinn 
und  eine  neue  Existenzberechtigung  erhalten  haben  könnten. 

Wichtige  Neuerungen,  welche  nicht  unmittelbar  in  das 
oben  angegebene  an  sich  schon  sehr  weite  Gebiet  fallen, 
scheiden  daher  aus  dert  Thema  dieses  Vortrages  aus:  so 
die  neueren  Bestrebungen,  an  Stelle  der  drei  elektrischen 
Maschinen  des  modernen  Automobils  nur  eine  einzige  zu 
setzen,  die  Fortschritte  der  Unterdruckförderung,  der  Sitz- 

•)  Vortrag  anläßlich  der  17.  Jahrestagung  der  Automobil-  und 
Flugtechnischen  Gesellschaft  am  21.  Januar  1922.  —  In  den 
obenstehenden  Abdruck  —  insbesondere  im  zweiten  Teil  —  sind 
zahlreiche  Abbildungen  und  Ausführungen  aufgenommen,  weldie 
für  den  Vortrag  und  die  Diskussion  vorbereitet,  aber  —  in 
Rücksicht  auf  die  einem  Vortrage  gezogenen  Zeitgrenzen  —  nicht 
mitgeteilt  wurden. 


anordnungen,  selbst  der  Federungen;  gerade  auf  diesem 
Gebiete  ist  viel  und  wichtiges  gearbeitet  worden,  u.  a.  von 
Krupp,  N.  A.G.  und  vielen  anderen.  Professor  Dr.  Reiß- 
ner  hat  in  dieser  Zeitschrift  in  mustergültiger  Weise  ge- 
zeigt, wie  entwicklungsfähig  die  Federung,  auch  selbst  beim 
kleinen  Wagen  ist. 

Andere  Neuerungsbestrebungen,  wie  z.  B.  die  Versuche 
mit  Kohlenwasserstoffturbinen  sind  in  ihrer  Auswirkung 
—  trotz  wärmetechnisch  beachtenswerter  Resultate  —  noc^ 
nicht  so  weit  gediehen,  um  in  zunächst  absehbarer 
Zeit  eine  Wirkung  auf  den  Automobilbau  üben  zu  können. 

'  Die  Frage,  ob  es  überhaupt  angezeigt  ist,  grund- 
stürzende Umwälzungen  anzustreben,  —  statt  organisch 
das  Gegebene  weiter  zu  entwickeln  —  wird  von  der  Er- 
fahrung bejaht.  Nicht  grundlos  streben  gerade  die  klar- 
sten Konstrukteure  und  die  größten  Fabriken  nach  dem 
Neuen.  i 

Es  sprechen  da  nicht  nur  technische  Erwägungen  mit: 
die  wirtschaftliche  Sorge,  die  Furcht  vor  dem  Niedergang 
und  vor  der  Arbeitslosigkeit,  welche  unsere  Feinde  und 
unsere  —  Freunde  uns  aufzwingen  wollen,  zwingt  zu  unge- 
wöhnlichen Mitteln  und  zu  ungewöhnlicher  Energie. 

Die  Fabrikation  ist  konservativ.  Sie  arbeitet  das  Detail 
heraus  und  sie  hat  bei  der  uns  in  bezug  auf  den  Bau 
des  Autos  (nicht  seiner  Teile)  leider  verschlossenen  Massen- 
fabrikation mehr  erreicht,  wenn  sie  den  Weg  eines  Arbeits- 
stückes bei  der  Fabrikation  um  ein  Dutzend  Meter  ver- 
kürzt oder  zwei  Operationen  zusammenlegt,  als  wenn  sie 
grundstürzend  ändert  und  damit  alles  Erreichte  in  Frage 
stellt.  ^ 

Die  Vorbereitung  technischer  Umstürze  ist  ja  auch  noch 
lange  nicht  der  Umsturz  selbst.  Der  Gärungsbottich  der 
Experimente  wird  bei  jeder  rationellen  Fabrik  räumlich 
vollständig  von  der  eigentlichen  Fabrikation  getrennt  und 
die  Zeit,  wo  die  Rennen  veranstaltenden  Konstrukteure  die 
roten  „Rennzettel"  in  die  Werkstätten  schickten,  wo  man 
plötzlich  die  normale  Serie  unterbrach,  um  innerhalb  einer 
Stunde  einen  Teil  am  Rennwagen  zu  ändern,  ist  längst 
vorbei. 

Es  haben  aber  zum  Teil  die  Neuerungen  in  ihrer  Art 
endgültige,  ganz  reife  Formen  angenommen  und  es  ist 
selbstverständlich  nicht  dasselbe,  ob  etwa  ein  neuer  Auto- 
miobildieselmotor  herausgebracht  werden   soll,  oder  eine 


44 


DER  MOTORWAGEN 


neue  automatische  Schaltung  des  Getriebes.  Ich  werde 
daher  als  Kriterium  für  den  eigentlichen  Sinn  der  ver- 
schiedenen Neuerungen  zugleich  das  Maß  des  Risikos  und 
der  experimentellen  Arbeiten  zu  werten  haben,  welche  sich 
als  notwendig  für  die  Durchführung  des  jeweiligen  neuen 
Programms  erweisen. 

Je  naheliegender  und  je  experimentfreier  die  Mittel 
sind,  welche  zu  einem  neuen  Resultat  führen,  desto  lebens- 
klüger und  erfolgsicherer  hat  sich  der  Konstrukteur  er- 
wiesen. Aber  es  gibt  naturgemäß  auch  neue  Wege,  die 
das  Experiment  und  das  Risiko  nicht  scheuen  dürfen,  um 
wirklich  und  grundsätzliche  Neues  ins  Leben  zu  rufen. 

Es  gibt  Konstrukteure,  welche  einer  Sache  zum  Er- 
folg helfen  wollen.  Sie  nehmen  den  rauhen  Erfinderweg  auf 
sich,  während  die  Kälteren  \  ersuchen,  ihm  auszuweichen. 

Die  Wege,  welche  zur  Fortentwicklung  des  Autos  dienen 
können,  scheinen  festzuliegen:  Erleichterung  der  Bedienung 
(Vertreter  dieser  Richtung  sind  u.  a.  Maybach,  Soden,  Grade 
u.  V.  a.),  Verbesserung  der  Betriebs-  und  Fahreigienschaften ; 
die  Wahl  eines  sehr  starken  Motors  wirkt  an  sich  in 
gleicher  Weise  auf  die  Verbesserung  der  Betriebseigen- 
schaften als  auf  die  Erleichterung  der  Bedienung  (durch 
das  Ersparen  häufigen  Umschaltens)  ein. 

Auch  die  Gebläsemotoren  sollen  —  abgesehen  von 
ihrem  \ielleicht  erzielbaren  Vorteil  in  der  Oekonomie  — ■ 
vor  allem  bedienungs-vereinfacbend  wirken  (Verminderung 
der  Zahl  der  Getriebeschaltungen  bei  sonst  gleichen  Fahrt- 
bedingungen) und  zugleich  das  Fahren  elastiscWer,  also 
günstiger  gestalten. 

Reine  Erhöhung  der  Fahreigenschaften  sind  z.  B.  Rump- 
iers Programm.  (Geschwindigkeitserhöhung  bei  gleicher 
Leistung,  Verlegung  der  Hauptsitze  in  die  Zone  bester 
Federung  usw.) 

In  vielen,  nicht  in  allen  Fällen,  wird  die  Oekonomie 
ausschlaggebend  sein.  Hier  gelten  zwei  Grundformen:  Ver- 
einfachung, Verkleinerung  und  zugleich  die  Reduktion  der 
Teilzahl,  wo  das  angeht  (Motorräder  mit  verbesserten 
Sitzen,  kleinste  Wagen).  Geringhaltung  der  Dimensionen 
führt  zur  Verringerung  des  Ankaufspreises  und  zugleich 
zur  Verbilligung  des  Betriebes  und  der  Reparaturen. 

Endlich  wird  durch  Vermehrung  der  Getriebe- 
stufen und  auch  auf  anderen  einschlägigen  Wegen  ider 
Verbrauch  für  die  Leerfahrt  verbessert  (NAG.). 

Aber  zwischen  all  diesen  Formen  finden  Uebcrgänge 
statt.  So  sind  z.  B.  Zweitaktmotoren,  in  der  ideellen  Form 
völliger  Fertigstellung  gesehen,  vielleicht  imstande,  trotz 
ihrer  organisch  bedingten  geringeren  thermischen  Oeko- 
nomie billiger  zu  fahren,  weil  sie  —  wahrscheinlich  —  die 
Benutzung  schwerer  Brennstoffe  (vgl.  Glühkopfmotoren) 
erleichtern. 

Von  all  den  vielen  hier  angeführten  Möglichkeiten  zur 
Erleichterung  des  Absatzes  tritt  die 

Erleichterung  der  Bedienung 

am  stärksten  hervor. 

Das  Schiebegetriebe  mit  seiner  Bedienung  durch  Fuß 
und  Hand  und  zugleich  mit  der  Möglichkeit,  durch  Unge- 
schick Schaden  anzurichten,  scheint  der  Mehrzahl  der  Kon- 
strukteure als  der  schwächste  und  daher  verbesserungs- 
bedürftigste Teil  des  Automobils.  Aber  auch  jede  andere 
Erleichterung  der  Bedienung  ist  wertvoll. 

Das  Automobil  wendet  sich  nur  in  seinen  Anfängen 
an  den  Sportsmann  allein. 

Je  breiter  der  Kreis  der  Anwender  werden  soll,  desto 
weniger  Forderungen  dürfen  an  den  Fahrer  gestellt  werden. 
Einfachheit  der  Bedienung  wird  z.  B.  beim  landwirtschaft- 
lichen Automobil  unmittelbar  zur  Oekonomie-  und  z  u  - 
gleich  zur  direkten  Absatz-Frage. 

Denn  der  Landwirt  wird  im  allgemeinen  nicht  über 
besonders  qualifizierte  Kräfte  verfügen  und  hohe  Löhne 


zahlen  müssen,  um  geschickte  städtische  Fahrer  zu  bewegen, 
auf  das  Land  zu  kommen. 

Und  schließlich  werden  bei  zu  hoch  getriebenen  Anr 
forderungen  an  die  Bedienung  der  Trakteure  und  Pflüge 
die  Landwirte  überhaupt  nicht  mehr  imstande  sein,  halbwegs 
geeignete  Kräfte  zu  beschaffen. 

Damit  findet  der  Absatz  seine  natürliche,  durch  den 
Einfluß  des  Konstrukteurs  aber  stark  nach  oben  verschieb- 
bare Grenze.  Das  Automobil  bietet  alle  möglichen  Kultur- 
eigenschaften. Für  den  Erzeuger  ist  es  eine  Ware,  die 
noch  dazu  nur  dann  verkäuflich  ist,  wenn  man  sie  in 
genügend  großen  Serien^  also  nicht  allzu  teuer  herstellt. 
Folglich  ist  dem  Konstrukteur,  der  sich  nicht  mit  dem 
Papiererfolg  begnügen  will,  in  Bezug  auf  seine  Grund- 
prinzipien gar  keine  Wahl  gelassen. 

Wir  wissen  heute:  das  Automobil  darf  nach  außen  nicht 
mehr  eine  Maschine  sein,  weder  in  Bezug  auf  die  Formen, 
noch  in  Bezug  auf  die  Art  der  Handhabung. 

Die  Berücksichtigung  dieses  Prinzips  allein  gewährt 
noch  nicht  den  Erfolg.  Wohl  aber  wird  ein  durchschla- 
gender Erfolg  erleichtert,  oft  erst  ermöglicht  durch  die 
Entfremdung  des  Autos  vom  Maschinencharakter. 

Es  ist  kein  Zufall,  daß  Ford  gerade  Planetenräder 
"•ewählt  hat  —  auch  abgesehen  von  Fabrikationsgründen, 
es  ist  auch  kein  Zufall,  daß  der  kleine  Gade-Wagen  —  mit 
durch  gutes  Funktionleren  annehmbar  gemachten  Reibrädern 
—  viel  gekauft  wird.  Einfachste  Bedienung  und  einfachste 
Konstruktion  schließen  einander  nicht  gerade  aus;  zumeist 
sind  sie  schwer  vereinbar. 

Die  Erfahrung  hat  sich  dafür  entschieden,  lieber  eine 
Komplikation  der  Mechanismen  in  Kauf  zu  nehmen  (die 
aber  zweckmäßig  nur  neben,  nicht  hintereinander  geschaltet 
sein  müssen),  wenn  hierdurch  die  Sicherheit  vermehrten 
Absatzes  geschaffen  wird.  Das  Endresultat  ist  dann:  Ver- 
billigung trotz  der  Komplikation,  denn  die  Umsatzver- 
mehrung gleicht  zumeist  die  Vermehrung  der  Teilzahl  über- 
reichlich aus.  ^ 

So  fremd  diese  Theorie  auch  dem  europäischen  In- 
genieur klingt  —  in  Amerika  ist  sie  unausgesprochen  gang 
und  gäbe.  Schon  vor  dem  Kriege,  zu  einer  Zeit  also, 
wo  wir  uns  mit  der  einfachen  Handdrehkurbel  und  mit 
Acetylen-Scheinwerfern  begnügten,  führten  die  Amerikaner 
elektrische  Selbstanlasser  und  -Lampen,  sowie  Unterdruck- 
fördercr  als  etwas  Selbstverständliches  ein  (wer  seinen 
Wagen  selbst  nicht  nur  steuert,  sondern  auch  reinigt 
und  bedient,  weiß  die  Vorteile  solcher  Einrichtungen  zu 
schätzen). 

Als  Beispiel  eines  die  Bedienung  erleichternden  Wagens 
sei  vor  allem  Maybach  genannt,  vor  allem,  weil  das  Inter- 
esse, das  er  auf  der  Ausstellung  fand,  die  richtige  psycho- 
logische Einschätzung  des  Wagenkäufers  durch  Maybaclil 
durchaus  bestätigt  hat.  1 

Sonderbarerweise  versteht  der  Laie  diesen  Wagen  besser, 
als  mancher  Konstrukteur,  der  eben  vergißt:  es  gibt  keinen 
Wagen  und  auch  keine  andere  Ware  „an  sich"  sondern  nur 
die  Kombination  Automobil  plus  Käufer;  diese  richtig  zu  er- 
gründen kann  auch  ein  Kaufmann  sehr  wohl  imstande  sein. 
Er  verrät  damit  aber  nicht  kaufmännisches  Talent  allein,  son- 
dern auch  technisches  Talent.  Der  Nur-Ingenieur  sagt:  „Der 
Maybach-Wagen  ist  der  unmittelbare  Nachfahre  des  Ford. 
Wie  dieser  weist  er  ein  Planetengetriebe  und  einen  über- 
dimensionierten Motor  mit  relativ  engen  Röhren  auf. 
Das  Prinzip  des  direkten  Antriebs  wurde  schon  von 
Goldschmidt  vor  ungefähr  15  Jahren  angewendet.  Der 
besaß  sogar  nur  eine  Kupplung  und  gar  kein  Getriebe." 

Nichts  isjt  unrichtiger  als  diese  Auffassung.  Zunächst 
ist  der  Maybach-Motor  nur  mäßig  überdimensioniert  und 
zwar  in  dem  Maße,  als  eben  ein  "Motor  bei  nur  zwei  ver- 
schiedenen Zahnradübersetzungem  stärker  sein  muß,  als 
bei  vier,  wie  sie  sonst  üblich  sind. 
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Die  Uebersetzungen  (normaler  direkter  Antrieb  der 
Hinterachse:  Bergfahrt  mit  Epicvkloidengetriebe)  verhalten 
sich  wie  1  :  2,5.  Dafür  kann  aber  —  naturgemäß  —  der 
Wagen  von  0  bis  etwas  über  10 "  o  ohne  Umschaltung 
fahren  und  bei  mäßiger  Steigung  noch  sehr  beträchtliche 
Geschwindigkeiten,  in  der  Ebene  bis  100  km  bei  noch  an- 
nehmbaren Tourenzahlen  erreichen,  bei  Bergfahrten  40  km. 
Das  alles  war  beim  Goldschmidt-Wagen  ebensowenig  mög- 
lich, als  bei  der  ersten,  ganz  übersetzungslosen  Maybach- 
Versuchstype. 

Naturgemäß  würde  man  bei  einem  Sechszylinder 
von  21,9  Steuerpferden  95  Bohrung  und  135"  mm; 
Hub  bei  vier  Geschwindigkeiten  die  Höchstgeschwin- 
digkeit und  die  mittlere  Geschwindigkeit  etwas  steigern 
können:  auf  Kosten  einer  weniger  bequemen  Bedienung. 
'    Daß    der  Motor    effektiv    70  PS    leistet    und  fast 


Der  hohe  dünnwandige  Rahmen  in  U-form  mit  den 
kastenförmig  in  Rechteckform  geschweißten  Federhänden, 
die  Heranziehung  der  Trittbretter  zur  Erhöhung  der  Rahmen- 
steifigkeit,  der  von  Maschinenteilen  ganz  freie  Raum 
zwischen  Motor  und  Hinterachse,  die  massigen  Formen 
des  dünnwandig  gegossenen  und  doch  sehr  starren  Motors, 
das  alles  macht  einen  fertigen  und  harmonischen  Eindruck. 

Die  beste  Idee  in  konstruktiver  Beziehung  ist  die 
Schaltungslosigkeit  trotz  des  Getriebes  —  die  volle  Freiheit 
der  Hände  des  FahrerSs;  Das  konstruktive  Detail  wird 
hier  als  bekannt  vorausgesetzt.  ( 

Beim  Rückwärtsgang  wird  jetzt  —  mit  vollem  Recht 
—  die  elektrische  Reversierung  durch  einen  Planetenrad- 
Rückwärtsgang  ersetzt.  Vor  allem  aber  ist  das  Heraus- 
bringen eines  für  die  normale  Fahrt  überhaupt  ohne  Ge- 
triebe arbeitenden  Motors  eine  Karburatorfrage. 


Abb.  1.    Schema  des  Maybach-Automobilvergasers. 


22  Steuerpferde  aufweist,  führt  an  sich  zu  günstigen  Fahrt- 
eigenschaften, aber  man  könnte  anstandslos  eine  Type  mit 
gleicher  Getriebeschaltung  entsprechend  einem  normalen 
10  steuerpferdigen  Wagen  bauen,  der  dann  nur,  um  im 
Mittel  gleichwertig  zu  sein,  etwa  15  Steuerpferde  erhalten 
müßte  und  billiger  ausfiele. 

Gerade  für  eine  verhältnismäßig  jüngere  Fabrik  ist 
es  aber  viel  richtiger,  jährlich  zunächst  vielleicht  300  oder 
etwas  mehr  Wagen  teuer,  als  1000  NX^agen  billig  zu  verkaufen 
—  wenn  eine  Fabrik  die  geistige  Fähigkeit  hat,  die  hier 
maßgebenden  Faktoren  selbst  zu  bestimmen,  statt  von  ihnen 
bestimmt  zu  werden. 

Dazu  war  für  die  Maybach-Werke,  die  ja  bekannt- 
lich —  wie  in  unserer  Vereinszeitschrift  t>ereits  berich- 
tet —  auch  für  Auslandsfirmen  Motoren  bauen,  wegen  der 
Vereinheitlichung  der  Fabrikation  die  Motorfrage  an  sich 
nicht  diskutabel. 

Der  Maybach-Wagen  zeigt  aber  nicht  nur  ein  richtiges 
psychologisches,  also  gewissermaßen  kaufmännisches  Er- 
fassen der  Umstände,  welche  zum  Erfolg  führen,  er  ist 
zugleich  die  Arbeit  eines  großen  Konstrukteurs. 


In  der  Abb.  1  ist  ein  Schema  der  Maybachschen  Kar- 
burierung dargestellt. 

Es  bezeichnet: 

S  den  zjiindrischen  Messingblechschwimmer,  bei  y  pendelnd  auf- 
gehängt, zugänglich  durch  die  verschlossene  Oeffnung  w  im  Ge- 
häuse g;  z  Kegelventil  für  Brennstoffzufluß  durch  Schwimmer  5 
beeinflußt;  k  Verschraubung,  nach  deren  Lösung  das  Ventil  z  zu- 
gänglich wird,  während  durch  Lösen  der  Ueberwurfmutter  auch 
das  kleine  vorgeschaltete  Hilfsfütersieb  /  gereinigt  werden  kann; 
n  Scheidewand  im  Gußkörper  des  Schwimmers;  t  Oeffnung  in  der 
Gußwand.  Von  hier  gelangt  der  Brennstoff  durch  p  Bohrung  des 
Düsenkelches  /  zu  d,  der  gesteuerten  Düse. 

Die  bei  r  eintretende  (vorwärmbare)  Luft  wird  im 
Sinne  der  Pfeile  in  zwei  Ströme  zerlegt:  den  linken  (be- 
dient durch  Drossel  /)  Hauptstrom,  der  die  Zerstäubungs- 
arbeit an  der  Düse  d  bzw.  bei  e  bewirkt  und  den  Zusatz- 
luftstrom (gesteuert  durch  Drossel  //),  welcher  unmittelbar 
unter  Mischung  mit  dem  Hauptgemischstrom  in  das  Motor- 
saugrohr k  eintritt. 

Dabei  ist  zweckmäßiger  Weise  die  Anordnung  so  ge- 
troffen, daß  der  Drehschieber  //  neben  der  Zusatzluft  zu- 
gleich das  gesamte  Gemisch  entsprechend  drosselt. 
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Die  beiden  Drehschieber  sind  miteinander  gekuppelt, 
die  Stellung  ganz  links  (V)  ergibt  Vollgas,  die  Stellung  ganz 
rechts  (L)  ergibt  den  Leerlauf.  Bei  Vollgas  ergeben  sich 
daher  durch  Zusammenfallen  von  a.^  mit  a^,  mit  Co  usw. 
ganz  glatte  Durchgänge,  aber  auch  bei  den  Schrägsteirungen 
der  Drosseln  erhält  man  noch  sehr  annehmbare  Strom- 
linien, unter  Wahrung  einer  entsprechend  steigenden  Saug- 
wirkung des  zwischen      und      austretenden  Luftstromes. 

Zugleich  mit  der  Gestänge-  und  Drosselschieber- 
bewegung erfolgt  die  Verstellung  der  Düsenöffnung  d  mit 
Hilfe  eines  Exenter-gesteuerten  Schiebers  Dieser  Schieber 
läuft  in  dem  Raum,  der  einerseits  durch  den  oberen  Schieber- 
spiegel der  Düse  d,  andererseits  dadurch  begrenzt  und 
bedingt  wird,  daß  die  beiden  Drosselschieber  auch  von 
unten  umfaßt  werden  müssen. 

Der  Maybach-Karburator  hat  demnach  das  Homa- 
prinzip  noch  viel  weitgehender  und  konsequenter  ausge- 
bildet. Er  stellt  eine  Einricht'jng  dar,  die  für  den  vor- 
liegenden Zweck  dem  Registervergaser  überlegen  ist  und 
wirklich  darauf  beruht,  daß  der  Motor  je  nach  seiner 
Leistung  abwechselnd  mit  einem  ganz  kleinen  oder  einem 
ganz  großen  Vergaser  in  kontinuierlichem  Uebergang 
arbeitet.  Die  Methode  der  Demontierung  ist  aus  der  Skizze 
klar  erkennbar.  Der  empfindlichste  Teil  der  Anordnung 
ist  naturgemäß  der  Schieber  der  Düse,  zugleich  aber  der 
technisch  wertvollste.  Die  leichte  Demontierbarkeit  der 
Teile,  gründlichste  Vorfilterung  und  die  Benützung  des  — 
wie  die  Skizze  zeigt  —  im  Verhältnis  zur  Düse  d  sehr 
engmaschigen  Sicherheitsfilters  /'  machen  die  Anordnung- 
unbedenklich. 

Wichtig  ist  ferner  beim  Kurvenfahren  die  Wirkung 
der  Scheidewand  ri,  welche  schwankende  Karburierung  (in 
Verbindung  mit  der  relativ  kleinen  Oeffnung  p)  verhindert 
und  den  Brennstoffstand  bei  d  vor  Schwankungen  schützt. 

Für  den  Fall  der  Festklemmung  der  Schwimmer-nadel 


u.  dergl.  wird  das  Ertrinken  des  Motors  im  Brennstoff 
bzw.  der  Vergaserbrand  durch  den  (ringförmigen)  Ueber- 
lauf  u  mit  dem  Abflußrohr  o  verhindert.  Zugleich  ist 
die  in  dem  Raum  //  normalerweise  befindliche  mit  d  in 
Verbindung  stehende  Brennstoffmasse  an  sich  sehr 
gering,  aber  genügend  groß  gegenüber  dem  bei  einem 
Motorsaughube  benötigten  Volumen.  Es  wird  also  nur 
diese  liin  u  und  d  befindliche  Masse  in  irgendwie  merk- 
lichem Maße  vom  Motor  beeinflußt,  während  bei  p  der 
Zulauf  von  Brennstoff  sich,  bereits  stark  abgedämpft,  genau 
in  dem  durch  das  Schwanken  der  Motorleistung  verlangten 
Tempo  vollzieht.  Die  großen  Brennstoffmengen  im  Schwim- 
mer werden  überhaupt  praktisch  nicht  in  Mitleidenschaft 
gezogen  und  als  Resultat  ergibt  sich  eine  fast  massenfreie 
Anpassung  des  Benzinstroms  an  den  Verbrauch. 

Audi  beim  Maybach-Motor  trat  anfangs  ein  Uebel- 
stand  auf,  der  im  Dampfturbinenbau,  noch  mehr  bei 
Versuchen  mit  Gebläsemotoren,  zu  den  nicht  gerade 
gerne  gesehenen  Gästen  gehört:  Das  Zusammen- 
fallen einer  kritischen  Tourenzahl  und  starker  Tor- 
sionsschwingungen gerade  mit  einer  wichtigen  Gebrauchs- 
tourenzahl —  im  vorliegenden  Falle  mit  etwa  über  1650 
Touren.  Einschaltung  eines  an  sich  bekannten  Dämpfers 
zwischen  der  zweiten  und  dritten  Kröpfung  hat  den  Uebel- 
stand  völlig  behoben,  aber  selbstverständlich  fallen  früher 
oder  später  in  allen  derartigen  Fällen  die  Dämpfer  fort 
und  —  oft  minimale  —  Dimensionsänderungen  verschieben 
die  kritische  Tourenzahl  in  einen  ungefährlichen  Bereich. 
Es  ist  dieser  an  sich  belanglose  Umstand  hier  mitgeteilt 
worden  als  Beweis,  wie  stark  selbst  experimentlose  Aende- 
rungcn  in  den  Gesamtaufbau  eines  Automobils  eingreifen. 

Denn  kritische  Tourenzahlen  hat  ja  jeder  Motor,  aber 
sie  verlangen  um  so  mehr  Beachtung,  je  größer  der  Be- 
reich der  Tourenzahlen  ist,  innerhalb  welcher  der  Betrieb 
erfolgt.  (Fortsetzung  folgt.) 


Die  Schmierung  von  Gelenkbolzen  insbesondere  der  Automobil- 

Federboizen. 

Von  Obering.  R.  Bussien,  Berlin. 


Die  Federbolzen  von  Kraftfahrzeugen  sind  gegenüber 
allen  anderen  Gelenkbolzen  in  erhöhtem  Maße  der  Gefahr 
der  schnelllen  Abnutzung  und  somit  des  Bruches  unter- 
worfen. Das  liegt  besonders  daran,  daß  Federbolzen  sich 
in  einer  Lage  befinden,  die  ungehindert  dem  Staub  und 
Schmutz  der  Straße  Zugang  zu  den  Lagerstellen  gestatten. 
Außerdem  ist  die  Schmierung  der  Federbolzen  äußerst 
wichtig,  wie  auch  die  Reinigung  der  Schmierkanäle  von 
eingedrungenem  Schmutz  eine  wichtige  Aufgabe  des  Kraft- 
wagenführers ist.  Mit  erhöhter  Pflege  der  Bolzen,  richtiger 
Schmierung  und  sachlicher  Reinigung  läßt  sich  in  vielen 
Fällen  die  Lebensdauer  der  Federbolzen  erhöhen.  Die 
Schmierung  erfolgt  im  allgemeinen  durch  Staufferfett  mittels 
Fettkappe,  die  direkt  auf  den  Bolzen  außen  aufgeschraubt 
sind. 


Abb.  1. 


Bei  Fettschmierung  mittels  Fettkappen  wird  im  Ma- 
schinenbau allgemein  die  bekannte  Konstruktion  gewählt, 
daß  der  Bolzen  (Abb.  1)  eine  Längs-  und  Querbohrung 
erhält,  durch  die  das  Fett  der  Schmiernut  zugeführt  wird. 


Diese  Anordnung  hat  folgende  Nachteile: 

1.  Die  Bohrungen  sind  teuer  (Bohrerbrüche,  besonders 
bei  langen  Bohirungon). 

2.  Der  Weg  vom  Fettbehälter  bis  zur  Schmiernut  ist  so 
lang,  daß  dadurch  sehr  viel  Fett  beim  Auswechseln  der 
Bolzen  unbenutzt  bleibt  und  das  in  den  Bohrungen 
befindlichie  Fett  sich  nicht  fris'ch  hält,  sondern  die  Boh- 
rungen leicht  verstopft. 

3.  Das  Fett  kommt  nicht  auf  geradem  Wegie  zur  Schtnier- 
stelle,  sondern  muß  in  eine  doppelte  Richtungsänderung 
gezwungen  werden  (Abb.  1). 

4.  Die  Reinigung  der  Bohrungen  kann  nur  nach  Ausbau 
des  Bolzens  erfolgen. 

5,,  Der  gehärtete  Bolzen  wird  auch',  so  wieit  wie  die 
Innenbohrung  reicht,  im  Kern  hart. 

6.  Bei  kleinen  Bolzen-Durchmesslern  ist  nicht  genügend 
Material  für  das  Einschrauben  der  Staufferbüchse  vor- 
handen, so  daß  der  Bolzen  nur  deshälb  einen  verstärkten 
Kopf  erhalten  muß.  (Abb.  2.) 

Der  dadurch  bedingte  Materialabfall  verursacht  eine 
unnötige  Verteuerung  des  Bolzens.  Die  in  Abb.  3  darge- 
stellte Ausführungsform  wurde  beispielsweise  allgemein  für 
die  Automobilfederbolzen  angewendet.  (Abb.  3,)  Es  ist 
jedem  Fachmann  einleuchtend,  daß  diese  Konstruktion  schon 
rein  fabrikationstechnisch'  außerordentlich  ungünstig  ist,  da 
der  Bolzen  aus  einem  Rohmaterial  mit  dem  Durchmesser  D 
herausgedreht  werden  mußl  und  die  lange  achsiale  Zentral- 
bohrung zahlreiche  Bohrerbrüche  verursacht. 
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Auf  der  Herbst-Automobilausstellung  wurde  ein  neu- 
artiger Federbolzen*)  gezeigt  (Abb.  4).  der  alle  bisherigen 
konstruktiven  und  fabrikationstechnischen  Mängel  in  ein- 
fachster elegantester  Weise  beseitigt. 

Die  Schmierungsfrage  ist  bei  diesem  Bolzen  ein- 
wandfrei gelöst;  das  Fett  kommt  auf  kürzestem  geraden 


^^^^^ 


Abb.  2. 

Wege  von  der  Fettkappe  zur  Schmierungsstelle.  Der  tote 
Raum  zwischen  SchmiersteUe  und  Fettkammer  ist  auf  das 
Mindestmaß  reduziert.  Die  Fettzuführung  erfolgt  durch  zwei 
1  mm  schmale  Schlitze,  die  gleichzeitig  als  Schmiemuten 
dienen.  Durch  den  Fortfall  der  Bohrungen  ist  die  Gefahr 
des  Verstopfens  beseitigt,  während  außerdem  eine  Reinir- 


Abb.  3. 

gung  nach  Abschrauben  der  Kappe  lediglich  durch  Durch- 
stoßen eines  Drahtes  vorgenommen  werden  kann.  (Abb.  5.) 

Durch  die  im  folgenden  zu  beschreibende  Fabrikations- 
wejse  wird  einerseits  erreicht,  daß  selbst  bei  kleinsten 
Bolzen  nur  das  Mindestmaß  an  Materialabfall  vorhanden 
ist,  und  daß  andererseits  die  Arbeitsgänge  derart  einfach 


I 


Abb.  4. 

sind,  daß  sich  der  Gesamtpreis  des  Bolzens  wesentlich 
ermäßigt. 

Aus  dem  Rohmaterial,  das  mit  geringster  Schleifzugabe 
genau  auf  Maß  nachgezogen  wird,  wird  der  Schaft  (Abb.  6) 
nur  mit  den  beiden  Gewinden  versehen,  abgestochen,  sodann 
werden  in  einem  Arbeitsgange  die  beiden  Nuten  einge- 


weichen  kann.  (Abb.  8.)  Als  letzter  Arbeitsgang  erfolgt  die 
Präzisionsbearbeitung,  das  Schleifen  des  Schaftdurchmessers, 
nach  Einheitswelle  auf  einer  Rundschleifmaschine. 

Das  Schaft-Oberteil  wird  getrennt  als  reine  Automatem- 
ai-beit  hergestellt  (Abb.  9),  mit  dem  Schaft  strammgehend 
verschraubt,  worauf  dieser  unter  einer  Presse  derartig  an 
seinem  Ende  in  das  Gewinde  gestemmt  wird,  daß  ein 
Lösen  unmöglich  ist. 


Abb.  6. 

An  dieser  Stelle  sei  auch'  noch'  bemerkt,  daß  die  Tiefe 
der  Ausdrehung  a  (Abb.  9)  infolge  geschickter  Konstruktion 
der  Arretierfeder  zur  Fettkappe  nur  wenige  Millimeter  be- 
trägt. Der  nicht  ausnutzbare  Fettraum  ist  somit  über- 
raschend gering,  wodurch'  eine  bedeutende  Fettersparnis 
erzielt  wird,  denn  das  in  dieser  Eimdrehung  und  dem  toten 
Raum  der  Bohrungen  bzw.  bei  'diesem  Bolzen  in  dien 
1  mm  Schlitzen  befindliche  Fett  ist  verloren. 

Die  Schmierkappe  selbst  weist  keine  Besonderheiten 

auf. 


\ 


Abb.  7. 

Durch  eine  geschickte  Normung  wurde  weiterhin  er- 
reicht, daß  für  19  verschiedene  Schaftdurchmesser  von 
6  bis  24  imm  tnit  nur  je  6  verschiedenen  Schaft^Ober- 
teilen  und  Fettkappen  ausgekommien  wird.  Eine  Maßinahlme, 
durch  die  die  Fertigungszahlen  jedes  einzelnen  Teiles  ver- 


Abb.  8. 

vielfacht  werden,  so  daß  eine  .restlose  Ausnützung  von 
Maschinen  und  Werkzeugen,  Verringerung  des  Lagerbestan- 
des und  leichteste  Ersatzteil-Beschaffung,  schließJicK  auch 
eine  "ganz  bedeutende  Herabsetzung  der  Selbstkosten  er- 
reicht wurden. 


Ldint^e  des  ^o^en  ffaumes 

Zug/  IVeg  z^y/schen  fetfbe/'ä//er 

und  Jchm/ersfe//e 


Abb.  5. 

schnitten.  (Abb.  7.)  Nachdem  der  soweit  fertiggestellte 
Schaft  gehärtet  ist,  erfolgt  das  Zudrücken  der  Nuten  mittels 
Weicheisenstücke,  damit  an  diesen  Stellen  kein  Fett  ent- 


*)  Dieser  „Febi-Bolzen"  wird  geliefert  von  der  Schrauben- 
und  Fassondreherei  Ferdinand  B,i  Istein  jun,,  Voerde  i.  W., 
vertreten  durdh  die  Firma  Oscar  Bernhardt  &  Co,  Berlin  W  62! 


Abb.  9. 


Dieser  Bolzen  beseitigt  tatsächlich  alle  eingangs  auf- 
geführten Nachteile  restlos'  und  verbürgt  somit  vermö'ge 
seiner  einwandfreien  Schmierfähigkeit  geringste  Abnutzurig, 
längste  Lebensdauer  und  größte  Widerstandsfiähigkeit. 

Bei  einfachen  Gabel  Verbindungen  und  sonstigen  SteUen, 
an  denen  ein  mit  Fett  geschmierter  Zapfen  Anwendung 
finden  mußi,  wird  diese  Bolzenart  ohine  Frage  einen  weiten 
Anwendungsbereich  finden. 
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Neuzeitliche  Formmaschinen  in  Giessereien  der  Automobil- 
Industrie. 

Von  Ingenieur  Oskar  Redwitz,  Stuttgart. 


Auch  für  die  Automobil-Industrie  wurde  es  zwingend, 
die  Gestehungskosten  auf  jede  Art  und  Weise  zu  ver- 
mindern, teils  durch  Einführung  neuer  Arbeitsmethoden, 
teils  durch  immer  weitere  Ausbildung  und  Vervollkomm- 
nung der  der  Bearbeitung  der  Materialien  dienenden  Hilfs- 
maschinen. Während  nun  aber  hier  eine  Neuerung  lund 
Verbesserung  der  anderen  folgte,  blieb  ein  wesentlieher 
Teil  des  Qesamtbetriebes  in  dauernder  stiefmütterlicher 
Behandlung:  die  Gießerei. 


Abb.  1. 

Um  nun  rationell  fabrizieren  zu  können,  wurden  Be- 
triebsumstellungen, kompl.  Werkstätten-Neueinrichtungen 
usw.  vorgenommen,  nur  die  Gießerei  erhielt  nur  gerade 
das  Allernotdürftigste.  Erst  als  angenommen  wurde,  daß 
in  der  sogenannten  mechanischen  Abteilung  keine  wesent- 
lichen Verbesserungen  mehr  eingeführt  werden  können, 
wandte  sieh  das  Interesse  der  bis  jetzt  mehr  oder  weniger 
vernachlässigten   Gießerei  zu   und  ist  es  erstaunlich,  in 


Abb.  2. 


wie  kurzer  Zeit  hier  ganz  bedeutende  Mehrleistungen  bei 
gleicher  Arbeiterzahl  durch  Verwendung  von  Formmaschinen 
an  Stelle  der  Handformerei  erzielt  worden  sind,  bei  fast  voll- 
ständiger Vermeidung  von  Ausschuß  im  Fertigguß. 

Im  Folgenden  sollen  nun  einige  Formmascihinen  ge- 
zeigt und  besprochen  werden,  wie  solche  seitens  der  Fa. 


Gießereimasehinenfabrik  Richard  Kindler,  Kirchheim-Teck, 
für  die  Automobil-Industrie  und  Motorenbau  geliefert 
wurden,  und  zwar  beginnend  mit  den  kleineren  Modellen 
für  Handbetrieb  und  abschließend  mit  den  größeren  Ma- 
schinen für  elektrischen  Antrieb. 

In  Abb.  1  wird  eine  Maschine  gezeigt,  welche  als 
reine  Abhebmaschine  aasgebildet  ist,  bei  welcher  mittels 
Handstampfung  der  Formkasten  formgereCht  aufgestampft 
wird  und  durch  Stiftenabhebung  die  Aiusziehung  der  Mo- 


Abb.  3. 


delli^e  aus  dem  Kasten  erfolgt,  dergestalt,  daß  der  fertig 
aufgestampfte  Kasten  mit  oder  ohne  Aljstreifkamm  von 
den  Modellen  durch  die  vier  seitlich  angebrachten  Stifte 
abgehoben  wird.   Diese  Maschine  hat  sich  in  Aluminium- 


Abb.  4. 


und  Eisengießereien  zur  Spezialhierstellung  von  Motoren- 
kolben eingeführt.  Abb.  2  zieigt  die  gleiche  Maschine 
in  Strichzeichnung  mit  aufgesetzter  JVlodellpIatte,  (auf 
welcher  vier  Motorenkolbenmiodelle  montiert  sind  und 
mittels  Abstreif'kammes  nadh'  Aufstampfen  des  Formsandes 
der  fertige  Kasten  nac^i'  oben  abgehoben  wird.  Abb.  3  zeigt 
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den  abgehobenen  Kasten  über  der  Mascihine  auf  den  Ab- 
hebestiften befindlidi,  von  welchen  er  jetzt  abgenommen 
und  auf  den  glatten  Unterkasten  aufgesetzt  wird. 

Abb.  4  zeigt  die  gleiche  Maschine  ebenfalls  mit  Ab- 
streifkamm zum  Formen  von  Motorzylindern  für  Krafträder. 
Bedingung  ist  bei  Verwendung  dieser  Maschine,  daß  die 
Anschaffung  paarweise  erfolgt,  da  jeweils  eine  Maschine 
Unter-  bzw.  Oberteil  des  Modells  abformt  und  zwei  Ma- 
schinen sich  dadurch  gegenseitig  ergänzen. 

Eine  ähnliche  Maschine,  welche  sich  speziell  zum 
Formen  flacher  Teile  sehr  gut  eingeführt  hat,  zeigt  Abb.  5. 
Es  ist  dies  eine  Maschine,  welche  auf  dem  gleichen  Grund- 
gedanken aufgebaut  ist  wie  die  vorhergehend  beschriebene, 
bei  welcher  jedoch  das  Aufstampfen  des  Formsandes  von 
Hand  wegfällt  und  die  Pressung  des  Formsandes  mittels 


Abb.  5. 


Kniehebelpressung  von  oben  erfolgt  und  dadurch  die  Lei- 
stungsfähigkeit der  zuerst  beschriebenen  Maschine  wesent- 
lich erhöht  wurde.  Diese  Maschine  wird  zurzeit  speziell 
verwendet  zum  Formen  von  Zahnradpumpengehäusen,  Zen- 
trifugalpumpengehäusen,  Teilen  für  Magnet-  und  Zünd- 
apparate, also  überhaupt  bei  solchen  Teilen,  deren  halbe 
Modellhöhe  70  mm  nicht  überschreitet.  Die  Arbeitsweise 
ist  die  gleiche  wie  bei  der  vorhergehend  beschriebenen 


Abb.  6. 


Stiftenabhebem aschine  in  Abb.  1—4.  Auch  bei  dieser  Ma- 
schine ist  es  erforderlich,  paarweise  Arbeiten  vorzusehen, 
da  nur  auf  einer  Maschine  Ober-  bzw.  Unterteil  des  Mo- 
delles abgeformt  werden  kann  und  sidh  auch  hier  wieder 
zwei  Maschinen  gegenseitig  ergänzen.  Abb.  6  und  7  zeigen 
diese    Maschine    mit    aufgelegter    Modellplatte,  welche 


Pumpengehäuse  für  eine  Motor-Zentrifugalpumpe  (Kühl- 
wasserpumpe) enthalten. 


Abb.  7. 

Vorstehend  beschriebenen  beiden  Maschinen  haftet  der 
Nachteil  an,  daß  ihre  Verwendung  nur  paarweise  möglich 
ist.  Dies  wird  vermieden,  wenn  eine  sogenannte  Wiende- 
platten-Formmaschine  zur  Verwendung  gelangt.  Dieselbe 
besteht  in  der  Hauptsache  aus  einer  WendepTatte,  welche 
einerseits  Unterteil,  andererseits  Oberteil  der  Modelle  auf- 
nimmt. Eine  solche  Maschine  stellt  Abb.  8  und  9  dar. 
Die  Arbeitsweise  dieser  Maschine  ist  ähnlich  wie  die  der 
vorgeschriebenen  insofern,  daß  das  Aufstampfen  des  Form- 
sandes von  Hand  zu  erfolgen  hat.  Nachdem  dieses  ge- 
schehen ist,  wird  der  eben  aufgestampfte  Formkasten  mit 
Hilfe  der  Wendeplatte  um  180  «  von  seiner  oberen  Stellung 
nach  unten  gedreht,  mittels  Handhebel  der  Abhebewagen 
angehoben,  unterhalb  des  Formkastens  gebracht,  der  Form- 
kasten entklammert,  losgeklopft  und  dann  mittels  Hand- 
hebels der  Formkasten  nadh  unten  yon  der  Modellplatte 
abgehoben.  Nadh  Beendigung  dieses  Arbeitsvorganges  setzt 
sich  der  Abhebewagen  auf  die  beiden  Führungsschienen 
auf  und  wird  hier  mittels  Griff  nadh  vorn  ausgezogen  lund 
der  formgerechte  Kasten  abgenommen.  Während  der  letzte- 


Abb.  8.  Abb.  9. 

ren  Arbeitsvorgänge  kann  sdhon  durch  einen  evtl.  zweiten 
Mann  der  Bedienung  auf  die  gtewendete  Platte  die  andere 
Kastenhälfte  aufgesetzt  und  aufgestampft  werden,  so  daß 
der  gleiche  Vorgang  nach  Aufstampfen  und  Wenden  wieder 
vor  sidh  gehen  kann.  Da  bei  dieser  Maschine  beide  Kasten- 
hälften, also  Ober-  und  Unterteil  des  Modells  wedhselweise 
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abgeformt  werden,  so  ist  die  Verwendung  dieser  Masdiiinc 
als  Einzelmasdiine  gegeben.  Die  Ausführung,  welche  in 
den  Abb.  8  und  9  gezeigt  wurde,  eignet  sidh  jedoch  nur 
bis  zu  einer  Kastengröße  von  800  X  500  mm  lichte  Kasten- 
weite, da  bei  dieser  Maschine  die  Ausbalancierung  des 
Kastengewichts  nur  durch  ein  frei  schwebendes  Gegen- 
gewicht erfolgt. 

Kommen  größere  Kasten  in  Frage,  dann  erfolgt  die 
Ausführung  dieser  Maschine  ähnlich  der  in  Abb.  10  und  11 


Abb.  10. 


gezeigten  Maschine,  bei  welcher  einmal  das  Abheben  des 
Formkastens  mittels  Schneckengetriebe  erfolgt,  oder  aber, 
wie  in  Abb.  11  gezeigt,  auch  noch  das  Wenden  der  Platte 
mit  Sehneckengetriebe  vor  sich  geht.  Diese  Maschinen 
besitzen  ihren  größten  Vorzug  in  der  Möglichkeit  eines 
sehr  großen  Modellaushubes  und  eignen  sich  dadurch  zum 
Abformen  sehr  hoher  Modelle  und  infolge  der  leichten  Ver- 
stellbarkeit auch  zur  Verwendung  verschieden  hoher  Kasten- 
hälften durcheinander.  Diese  vorbezeichneten  Maschinen 
finden  sich  hauptsächlich  in  Gießereien  zur  Herstellung  von 
Gehäusen  für  Getriebe  (Getriebegehäuse,  Differentialgehäuse 
u.  dgl.). 

Für  größere  Modelle  als  Motorengehäuse,  für  Wagen, 
Boots-  und  Flugzeugmotoren  ist  jedoch  eine  Spezial- 
ausführung  notwendig  geworden,  welche  in  Abb.  12  in 


Abb.  11.  Abb.  12. 


Ansicht  und  in  Abb.  13  und  14  in  Schnittzeichnung  gezeig, 
ist.  Es  hat  sich  gezeigt,  daß  das  Wenden  und  Abheben 
sehr  schwerer  Kasten  auf  den  Maschinen,  welche  eben  be- 
schrieben wurden,  sich  unpraktisch  und  unzweckmäßig  ge- 
staltet. Es  wurde  daher  diese  Bauart  verlassen  und  die 
eben  gezeigte  gewählt,  bei  welcher  der  form  gerecht  auf- 
gestampfte Kasten  sich  auf  den  ausfahrbaren  Wagen  auf- 
setzt und  nach  dem  Losklopfen  die  Modellplatte  mittels 
Spindelantriebes  aus  dem  Formkasten  gehoben  wird.  Da 
auch  das  Gewicht  dieser  Kasten  und  der  Modellplatten 
derart  groß  ist,  daß  bei  Handausziehung  des  Modells  die 
Zeitdauer  zu  groß  würde,  so  sind  diese  Maschinen  mit 
einem  Elektromotor  versehen,  welcher  durch  Zahnradüber- 
setzung ein  Schneckengetriebe  betätigt,  welches  seinerseits 
wieder  die  Spindel-Auf-  und  Abwärtsbewegung  herbeiführt. 
Diese  Maschinen  wurden  ausgeführt  für  die  schwersten 
Flugzeugtypen  zur  Herstellung  der  Motorengehäuse  bis 
zu  einer  Kastengröße  von  2000x1000  mm  licht  und  für 


den  Werkzeugmaschinenbau  bis  zu  einer  lichten  Kasten- 
größe von  6  m.  In  Abb.  15  ist  diese  Maschine  mit  auf- 
gesetztem Formkasten  und  Modellplatte  für  Motorgehäuse- 
Unterteil  ersichtlich. 

Diese  Maschinen,  welche  bis  jetzt  gezeigt  und  beschrie- 
ben wurden,  sind  mehr  oder  weniger  als  reine  Hand- 
formmaschinen anzusprechen,  weil  das  Aufstampfen  des 
Formsandes  von  Hand  erfolgt  mit  Ausnahme  der  Knie- 
hebel-Preßformmaschine,    bei    welcher    aber     auch  die 


Abb.  13.  Abb.  14. 


Pressung  des  Sandes  von  Hand  vorgenommen  wird.  Um 
nun  eine  noch  größere  Leistungsfähigkeit  herbeizuführen 
mit  dem  gleichen  zur  Verfügung  stehenden  Gießereiraum 
und  Arbeiterstamm,  wurden  Kraftformmaschinen  in  Ver- 
wendung genommen.  Die  auf  den  Maschinen  der  Abb.  1 
bis  8  gezeigten  Teile  werden  mit  besonderem  Vorteil  auf 
der  doppelseitig  angeordneten  Schnellfbrmmaschine  herge- 
stellt, bei  welcher  auf  einer  Seite  der  Maschine  Modellunter- 
teil und  auf  der  anderen  Seite  der  Maschine  Modelloberteil 
hergestellt  wird.  Der  Arbeitsvorgang  dieser  Maschine  ist 
wie  folgt: 

Nachdem  die  Modellplatten  auf  der  Masdiine  befestigt 
sind,  setzt  ein  Arbeiter  eine  Formkastenhälfte  auf,  füllt 
dieselbe  mit  Formsand,  zieht  den  fahrbar  angeordneten 
Preßwagen  über  den  Kasten,  bei  welchem  Vorgamg  die 
Preßplatte  den  zuviel  aufgefüllten  Formsand  selbsttätig  ab- 
streift, kuppelt  durch  einen  Fußtritt  mittels  Hebels  den 
Motor  und  erfolgt  nunmehi-  die  Pressung  und  das  Aus- 
ziehen der  Modelle  aus  dem  Formkasten  vollständig  selbst- 


Abb.  15. 


tätig.  Nachdem  die  Modelle  aus  dem  gepreßten  Kasten 
durch  die  Maschine  herausgezogen  sind,  entkuppelt  sich 
dieselbe  vollständig  selbsttätig,  der  Arbeiter  schiebt  den 
Preßwagen  nach  der  anderen  Seite  der  Maschine  und  hebt 
den  fertig  formgerechten  Kasten  ab.  Währenddem  er  die 
fertiggestellte  Kastenhälfte  auf  die  Rollbahn  zum  Weiter- 
transport absetzt,  preßt  auf  der  anderen  Seite  der  Maschine 
der  zweite  Arbeiter  genau  auf  die  gleiche  Art  und  Weise 
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seine  Kastenhälfte  und  gibt  dann  den  Preßwagen  nach  Be- 
endigung wieder  zurück.  Dieser  Vorgang  vollzieht  sich 
jeweils  wechselseitig  und  werden  auf  Grund  dieser  An- 
ordnung sehr  hohe  Kastenzahlen  erreicht.  Die  Leistungs- 
fähigkeit eines  Arbeiters  an  dieser  Maschine  beträgt  das 
drei-  bis  fünffache  als  wie  bei  Handformmaschinenbetrieb 
und  ungefähr  das  fünf-  bis  achtfache  als  wie  bei  Formbetrieb 
ohne  jede  Maschine.* 


Abb.  16. 

Auf  die  Konstruktion  dieser  Mascliinc  soll  an  Hand 
der  Abb.  16  und   17  näher  eingegangen  werden: 

Abb.  16  zeigt  den  Längsschnitt  einer  doppelseitigen 
Schnellformmaschine,  welche  zurzeit  zur  Herstellung  von 
Kühlwasserpumpengehäuseteilen  verwendet  wird.  Der 
Kastenträger  dieser  Maschine  entspricht  genau  dem  lichten 
Maße  der  Formkasten  und  führt  in  denselben  der  Preß- 
stempe!  mit  aufgesetzter  Modellplatte.  In  seiner  tiefsten 
Stellung  gibt  der  Preßstempel  so  viel  Raum  frei,  um  den 
benötigten  Formsand  mehr  aufnehmen  zu  können,  welcher 
sonst  als  Uebermaß  durch  den  Sandfüllrahmen  gebildet 
werden  muß  und  wird  auf  diese  Art  und  Weise  der  Sand- 
füllrahmen bei  dieser  Maschine  erspart.  Nachdem  nach 
Aufsetzen  des  Formkastens  der  Zwischenraum  zwischen 
Preßstempel  und  Oberkante  des  Formkastens  mit  Formsand 
gefüllt   ist,   wird   durch  die  Gegendruckplatte   des  Preß- 


Abb.  17. 

Wagens  beim  Herüberziehen  der  überschüssige  Formsand 
abgestrichen.  Durch  Einkuppeln  des  Motors  durch  den 
an  der  Maschine  befindlichen  seitlichen  Hebel  wird  mittels 
Friktionskupplung  das  Schneckengetriebe  mitgenommen, 
welches  die  beiden  Rollenexzenter  betätigt  und  die  Auf- 
und  Abwärtsbewegung  des  Preßtisches  hervorbringt.  Der 
Preßhub  dieser  Maschine  läßt  sich  so  einstellen,  daß  ein 
Druck  von  0,3  kg  bis  4,5  kg  pro  cm-  erreicht  werden  kann, 


wodurch  diese  Maschine  befähigt  ist,  für  jede  Gußart  Ver- 
wendung zu  finden,  gleichgültig,  ob  Aluminiumguß,  Rot- 
guß, Gußeisen  oder  Stahlguß.  Die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Maschine  bei  zwei  Mann  Bedienung  und  Sandzuführung 
durch  Silo  beträgt  stündlich  30  komplette  Kasten  500X400 
Millimeter.  Der  ganze  Antrieb  einschließlich  Motor  und 
Zahnradübersetzung  ist  staubdicht  eingekapselt  und  das 
empfindlichste  Teil  derselben,  das  Schneckengetriebe,  ist 


Abb,  18. 

noch  besonders  für  sich  gegen  Eindringen  von  Staub,  Form- 
sand usw.  geschützt.  Nach  Beendigung  des  Preßhubes 
ziehen  sich  die  Modelle  selbsttätig  aus  dem  gepreßten 
Kasten  heraus  und  schaltet  die  Maschine  nach  jedem  Preß- 
hub automatisch  aus,  wie  bereits  vorausgehend  angeführt. 
Der  ganze  Arbeitsvorgang,  Pressung  des  Sandes  und  Modell- 
aushebung nimmt  nur  25 — 30  Sekunden  Zeit  in  Anspruch 
und  kann  bei  kleineren  Formkasten  diese  Zeitperiode  noch 
abgekürzt  werden,  während  sie  bei  größeren  Kasten  um 
ein  geringes  verlängert  wird. 

Abb.  17  zeigt  eine  ähnliche  Maschine,  bei  welcher 
jedoch  der  Sandfüllrahmen  benötigt  wird,  da  bei  dieser 
Maschine  das  ganze  Oberteil  gegen  den  Preßwagen  ge- 
drückt wird  und  nach  erfolgter  Pressung  die  Modelle  in 
der  tiefsten  Stellung  des  Preßtisches  auf  dem  Formkasten 
mittels  Durchzichvorrichtung  herausgezogen  oder  aber,  wie 
in  der  Abbildung  gezeigt,  mittels  Abstreifkamtnes  der  Kasten 
abgehoben  werden. 

Eine  Ansicht  dieser  Maschine,  zum  Formen  von  Brems- 
klötzen eingerichtet,  zeigt  Abb.  18  für  runde  Kasten  mit 
aufgehobenem  Abstreifkamm  und  aufgeklapptem  Sandfüll- 
rahmen. !   i  i   I   I  :  * 

Für  diffizile  Teile,  welche  schon  im  Handbetrieb  sehr 
schwierig  herzustellen  waren,  genügten  die  bis  jetzt  an- 


Abb.  19. 

geführten  Maschinen  nicht.  Hauptsächlich  auch  noch"  für 
solche,  welche  sperrig,  hoch  und  durch  das  Einlegen  vieler 
Kerne  umständlich  zu  formen  sind.  Hier  mußte  die  Aus- 
bildung der  Wendeplatten-Formmaschine  vorgenommen 
werden,  um  eine  Maschine  zu  erhalten,  die  auch  diesen 
Anforderungen  genügt.  Eine  solche  Lösung  wurde  dann 
in  der  Universalformmaschine  gefunden,  wie  sie  Abb.  19 
zeigt.    Diese  Maschine  stellt  riunmehr  eine  Kombination 
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von  Wendeformmaschine  und  Preßformmaschine  dar,  auf 
der  auch  die  schwierigsten  Teile  zu  formen  sind.  Auf 
diese  soll  ausführlicher  eingegangen  werden. 

Im  allgemeinen  zeigt  die  Maschine  folgenden  Aufbau: 
Durch  einen  staubdicht  gekapselten  Elektromotor  wird 
durch  Zahnradübersetzung  mittels  Schnecke  ein  Schnecken- 
getrieb betätigt,  welches  durch  Spindelmutter  die  Gewinde- 
spindel auf-  und  abwärts  bewegt,  welche  an  ihrem  unteren 
Ende  die  Preßplatte  trägt.    Die  staubdichte  Kapselung  aller 


Abb.  20.  Abb.  21. 


beweglichen  Teile  ist  überall  durchgeführt.  Im  Unterbau 
der  Maschine  befinden  sich  die  Wendeplattenträger,  welche 
die  ausfahrbare  Wendeplatte  tragen  und  unterhalb  der- 
selben angeordnet,  der  Abhebewagen,  welcher  nach  Be- 
endigung des  Preßvorgangs  den  fertiggepreßten  Kasten 
nach  hinten  auszufahren  gestattet.  Die  Bedienung  dieser 
Maschine  erfolgt  ebenfalls  durch  zwei  Mann.  Um  den 
Arbeitsvorgang  verständlich  zu  machen,  wird  derselbe  ge- 
trennt von  der  vorangegangenen  allgemeinen  Beschreibung 
nunmehr  aufgeführt  und  zeigt  Abb.  20  das  Wenden  des 
bereits  gepreßten  Kastens  nach  unten,  Abb.  21  das  Füllen 
des  anderen  nunmehr  zu  pressenden  Kastens  und  Abb.  22 
den  Preßvorgang  selbst.  Der  Preß-  und  Abhebevorgang 
ist  dabei  folgender:  Zu  Beginn  befindet  sich  der  Modell- 
träger bzw.  die  Wendeplatte  ausgefahren  auf  den  beiden 
Laufschienen  vorn.  Nach  Aufsetzen  des  Formkastens  wird 
derselbe  mit  Sand  gefüllt  und  in  die  Formmaschinenmitte 
geschoben.  Hierauf  wird  der  Elektromotor  durch  Wende- 
anlasser   eingeschaltet.      Durch    die    erfolgte  Abwärts- 


Abb.  22. 


bewegung  der  Spindel  wird  die  Pressung  des  Formkastens 
herbeigeführt,  worauf  der  Motor  selbsttätig  durch  eine 
besondere  Vorrichtung  abgestellt  wird.  Dtirdi  einen  Tritt 
auf  den  an  der  linken  Seite  befindlichen  Fußhebel  wird 
der  zuvor  gepreßte,  bereits  gewendete  untere  Kasten  ent- 
klammert und  anschließend  daran  durch  den  Wendeanlasser 
der  Motor  eingeschaltet  und  die  Preßspindel  rückläufig 
bewegt.  Während  dieser  Rückwärtsbewegung  der  Preß- 
spindel werden  durch  den  patentierten  nachgiebigen  Modell- 
träger die  unteren  Modelle  aus  dem  auf  dem  Abhebewagen 
sitzenden  Formkasten  herausgezogen,  die  Wendeplatte  mit 
Modellen  wieder  vorn  in  Mittelstellung  gebracht  und  die 
Maschine  automatisch  in  ihrer  höchsten  Stellung  ausge- 
schaltet. Hierauf  wird  die  Wendeplatte  mittels  ihres 
Wagens  wieder  nach  vorn  ausgezogen,  der  Kasten  ge- 
wendet, ein  neuer  aufgesetzt,  mit  Sand  gefüllt  und  wieder 
zur   Formmaschinenmitte   zurückgeschoben.  Anschließend 


wird  dann  wieder  zum  Preßvorgange  eingeschaltet  und  es 
wiederholt  sich  hierauf  das  gleiche  Spiel.  Während  des 
Wendens  der  Modellplatte  durch. den  vorn  beschäftigten 
Arbeiter  fährt  der  zweite  Arbeiter  mittels  Abhebwagens 
den  fertiggepreßten  unteren  Kasten  nach  hinten  aus,  hebt 
ihn  vom  Abhebwagen  zur  Rollbahn,  fährt  den  Abhebwagen 
wieder  ein  und  legt  während  des  Preßvorganges  in  den 
fertiggepreßten  Kasten  die  benötigten  Kerne  und  Kern- 
stützen ein.  Die  Leistungsfähigkeit  dieser  Maschine  ist 
zirka  20  Doppelkasten  500  X  400  mm  stündlich.  Der  Strom- 
verbrauch ist  sehr  gering,  da  nur  im  Augenblick  der 
Pressung  der  Motor  auf  Volleistung  beansprucht  wird. 
Ein  Verschleiß  der  reibenden  Teile  ist  fast  nicht  zu  beob- 
achten und  sind  bis  jetzt  nur  lediglich  die  durch  normalen 
Gebrauch  abgenutzten  Teile  des  Elektromotors  und  Wende- 
anlassers auszuwechseln  gewesen. 

Es  wären  dies  im  großen  und  ganzen  die  zurzeit 
in  den  Gießereien  der  Automobilindustrie  eingeführten 
Hand-  und  elektrisch  betriebenen  Formmaschinen  und 
kämen  nur  noch  kleinere  Nebenapparate  in  Frage,  welche 
aber  nur  ganz  kurz  gestreift  werden  sollen. 


Abb.  23. 

Als  Hilfsmittel  zum  Sieben  des  erforderlichen  Modell- 
und  Formsandes  bei  Verwendung  mehrerer  Formmaschinen 
im  gleichen  Räume  dient  eine  leichte  bewegliche  Sand- 
siebmaschine mit  elektrischem  Antrieb,  wie  sie  in 
Abb.  23  dargestellt  ist,  welche  bei  einem  Siebmaße  von 
660x600  mm  ,und  einer  Leistung  von  zirka  10—12  cbm 
pro  Stunde  nur  einen  Motor  von  0,18  KW.  besitzt  und 
einen  Stromverbrauch  von  zirka  25  Watt  für  einen  Kubik- 
meter aufweist.  Diese  Maschine  dient  zur  rationellen 
Aufbereitung  des  Formsandes  selbst  und  kann  mit  Leichtig- 
keit von  einem  Mann  transportiert  werden.  Gegenüber 
den  verschiedenen  bekannten  Ausführungen  bietet  sie  den 
weiteren  Vorteil,  daß  sie  infolge  der  ausschwingbaren  Lauf- 
räder ohne  Verankerung  bzw.  ■  Gewichtsbelastung  während 
des  Arbeitsvorganges  am  Arbeitsplatz  stehen  bleibt  und 
das  sogenannte  Wandern  der  Maschine  wegfällt,  da  sie 
durch  ihre  messerartig  ausgeführten  Füße  in  den  Qießerei- 
sandboden  einschneidet. 


Abb.  24. 

Eine  weitere  Ausführung  stellt  Abb.  24  dar,  welche 
eine  stationäre  Sandsiebmaschine  zeigt,  ausgerüstet  mit 
Rücklaufrinne  für  die  gleiche  Leistung.  Hierbei  wird  eben- 
falls der  zu  siebende  Sand  auf  die  Maschine  aufgeworfen, 
der  gesiebte  Sand  fällt  durch  die  Siebmaschen  durch  und 
durch  die  darunter  befindliche  Rücklaufrinne  aus  der 
Maschine  zum  Aufbereitungsplatz,  während  die  nicht  ge- 
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siebten  Teile  von  der  Maschine  gegenseitig  ausgeworfen 
werden,  um  nach  Zeri<leinerung  ebenfalls  den  gleichen 
Arbeitsvorgang  nochmals  zu  durchlaufen.  Der  Antrieb  der 
Maschine  erfolgt  durch  Riemenübertragung  und  ist  der 
Kraftbedarf  derselben  0,3—0,4  PS  bei  10—12  cbm  stünd- 
licher Leistung. 


Abb.  25.  Abb.  26. 


Als  letztes  wäre  noch  eine  Oußputztrommel  zu  be- 
sprechen, welche  von  den  bis  jetzt  bekannten  Ausführungen 
abweicht  und  die  sich  sehr  rasch  einzuführen  beginnt.  Die 
bis  jetzt  bekannten  Ausführungen  der  Gußputztrommel  sind 
mit  horizontaler  Achse  ausgeführt  und  nach  allen  Seiten 
geschlossen,  so  daß  ein  Einblick  in  das  zu  putzende  Be- 


schickungsgut bzw.  Maschinenteile  nicht  möglich  ist.  Von 
dieser  Bauart  weicht  die  in  den  Abb.  25  und  26  gezeigte 
Maschine  ab.  Dieselbe  besitzt  eine  gegen  die  vertikale 
Drehachse  etwas  geneigte  Trommel,  welche  durch  einen 
Deckel  oben  verschließbar  ist.  Durch  Kegelradantrieb  und 
Riemenübertragung  wird  diese  Trommel  in  Drehung  ver- 
setzt und  nimmt  durch  die  in  ihr  befindlichen  Rippen  das 
zu  putzende  Gut  mit.  Während  des  Betriebes  ist  es  nun 
möglich,  durch  Abnahme  des  Deckels  jederzeit  den  Stand 
bzw.  die  Beschaffenheit  der  eingelegten  Maschinenteile  zu 
kontrollieren  und  diese  Trommel  auch  während  des  Be- 
triebes zu  entleeren.  Dasselbe  geschieht  dadurch,  daß  durch 
die  seitlich  angebrachte  Kurbel  die  Trommel  in  die  horizon- 
tale Lage  gebracht  wird,  bei  welcher  dann  bei  fortschrei- 
tender Drehung  der  Trommel  die  geputzten  Maschinenteile 
aus  derselben  entfallen  und  nach  geschehener  Entleerung 
nach  Zurückstellen  in  die  alte  Lage  das  Auffüllen  wieder 
vor  sich  gehen  kann.  Diese  Maschine  dient  zum  Putzen 
von  kleinen  Guß-  und  Metallteilen  und  hat  sich  bis  jetzt 
in  der  Praxis  bestens  bewährt.  Es  werden  mit  derselben 
sogar  Kerngußstücke  sauber  geputzt,  bei  welchen  das  Sand- 
strahlgebläse versagt  hat. 

Vorstehende  kurze  Abhandlung  gibt  nur  einen  ganz 
kleinen  Ueberblick  über  die  im  Gießereibetrieb  der  Auto- 
mobilindustrie bis  jetzt  hauptsächlich  gebräuchlichsten  Ma- 
sdhinen  und  es  dürfte  einem  folgenden  Artikel  vorbehalten 
bleiben,  die  übrigen  benötigten  Maschinen,  Hilfsmaschinen 
usw.  näher  zu  behandeln. 


Von  der  Auto-Ausstellung  in  Caicutta  im  Dezember  1921.** 


I 

K  Caicutta,  Weihnachts-Sonntag. 

W"  Ich  komme  soeben  von  der  Auto-Ausstellung  zurück, 
um  im  kühlen  Zimmer  auszuruhen.  Unbarmherzig  brannte 
die  Sonne  auf  die  Ausstellung  und  auf  die  Besucher, 
und  doch  sind  wir  mitten  im  „kalten"  Winter! 
Aber  das  hinderte  den  Erfolg  nicht,  die  Ausstellung 
war  besucht  und  es  ging  darin  so  lebhaft  zu  wie 
in  einem  Bienenschwarm.  Sie  ergab  einen  glänzenden, 
epochemachenden  Erfolg!  Caicutta  ist  übervoll  von  Men- 
schen, voll  von  Touristen  aus  aller  Herren  Länder,  mit 
Ausnahme  von  Deutschland  und  Oesterreich.  Wäre  diesen 
Ländern  der  Zutritt  in  Indien  nicht  verboten,  so  hätten 
wir  wohl  auch  von  dort  Gäste  zu  sehen  bekommen.  Die 
Idee  der  Ausstellung  war  die,  der  Welt  zu  zeigen,  wie  weit 
Motorfahrzeuge  in  Indien  verbreitet  sind,  und  das  Geschäft 
darin  zu  beleben  und  populärer  zu  machen.  Der  Platz, 
den  Caicutta  für  die  Ausstellung  bereit  hatte,  kann  im 
Flächeninhalt  von  keinem  Platz  der  Welt  übertroffen  werden, 
und  das  inmitten  der  Stadt.  Alles  hat  sich  mit  Begeisterung 

I  dem  Unternehmen  gewidmet,  die  Aussteller,  das  besuchende 
Publikum  und  die  Besteller  und  Kauflustigen.  Es  wurden 
ganz  bedeutende  Bestellungen  gegeben,  an  Hand  der  aus- 
gestellten Modelle,  und  ein  gut  Teil  wird  noch  nachkommen. 
Man  muß  aber  auch  erkennen,  wie  enorm  das  Auto  in 
Indien  verbreitet  ist!  Allein  im  letzten  Jahr  hat  man  3000 
Autos  eleganter  Art  eingeführt,  1000  Motorfahrräder  und 
78  Motor-Lorries.  Speziell  die  letzteren  werden  ein  enorm 
begünstigter  Artikel  in  Indien  werden,  denn  in  einem  solchen 
Land  ist  es  schlimm,  sich  auf  die  Hilfe  der  faulen  und 
schlechten  Eingeborenen  zu  verlassen,  und  auf  Pferde,  Maul- 
tiere und  Ziehochsen,  die  so  leicht  erkranken  und  verun- 
glücken und  obendrein  so  unsagbar  langsam  arbeiten.  Heute 
gibt  es  in  Indien  kein  großes  Geschäftshaus  und  keins 


*)  Der  Bericht  unseres  Korrespondenten  läßt  klar  erkennen, 
was  der  durch  Verbote,  Zölle  und  Mangel  an  eigenen  Schiffen 
bewirkte  Ausscihluß  Dcutsdhlands  vom  asiatischen  Export  für  uns 
bedeutet!  Die  Redaktion. 


Faktorei,  die  nicht  mindestens  ein  bis  zwei  Motorfuhrwerke 
der  einen  oder  der  anderen  Art  besitzt.  Man  nimmt  an, 
daß  Indien  in  etwa  zwei  Jahren  seine  dreiviertel  Millionen 
Autos  der  verschiedensten  Art  haben  wird.  Zudem'  will 
die  Stadtverwaltung  die  veralteten  Droschken  abschaffen, 
und  an  deren  Stelle  Motor-Omnibusse,  nach  Londoner  Bei- 
spiel, setzen.  Die  Ausstellung  hat  der  Bevölkerung  das 
Ganze  näher  gebracht,  da  auch  Demonstrationen  und  Vor- 
träge auf  dem  Ausstellungsplatz  abgehalten  worden  sind. 
Die  Autogeschäfte  vermehren  sich  in  Caicutta  geradezu 
unheimlich,  aber  man  hat  nie  von  einem  gehört,  das 
eingegangen  wäre.  Das  besagt  genug.  Und  ganz  besonders 
sind  Auto-Fahrräder  in  Gunst,  die  sich  anzuschaffen  die 
meisten  in  der  Lage  sind,  und  die  nicht  viel  Unterkunfts- 
raum gebrauchen.  Dieses  Vehikel  hat  in  Indien  eine  ge- 
waltige Zukunft. 

Geradezu  alle  Weltfirmen,  mit  Ausnahme  <leutscher  und 
österreichischer,  hatten  sich  an  der  Ausstellung  beteiligt, 
alle  besseren  französischen  Marken,  alle  englischen,  und 
selbst  amerikanische  und  kanadische.  Manch  schönes,  ele- 
gantes, neues  Modell  wurde  gezeigt,  z.  B.  die  Citroen 
Frankreichs,  neue  Birmingham-Modelle,  und  besonders  so- 
genannte leichte  Wagen,  für  die  hier  viel  Meinung  ist. 
Regstes  Interesse  fanden  die  vielen  Trucks  und  Trollies, 
wie  überhaupt  alle  Lastfuhrwerke.  Auch  Motorboote  und 
fliegende  Autos  waren  ausgestellt  und  besonders  viel  land- 
wirtschaftliche Maschinen,  denen  in  Indien  die  Zukunft 
gehört.  Reparaturartikel,  Laternen,  Glocken  und  Petroleum 
aller  Marken  hatten  ihren  Stand,  und  alles  interessierte. 
Die  Ausstellung  wird  geradezu  epochemachend  wirken 
und  dem  Motor  ein  allgemeines  Hausrecht  sichern.  Der 
Erfolg  übertraf  alle  Erwartungen. 

Natürlich  werden  auch  in  Zukunft  deutsche  Motoren 
Interesse  finden,  aber  so  wie  die  Sache  jetzt  liegt,  kann 
Deutschland  nicht  konkurrieren.  Und  daß  es  sich  nicht 
an  der  Ausstellung  beteiligen  konnte,  hat  ihm  auch  viel 
Schaden  getan.  Immerhin  ist  angesichts  der  benötigten 
Konkurrenz  nicht,  alles  verloren.  A.  K. 
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Einfluss  und  Erfolg  der  Olympiaschau. 


Ob  die  Londoner  Ausstellung  auf  die  stark  beein- 
trächtigte englische  Lastwagenindustric,  deren  Tiefstand 
bereits  im  vorigen  Jahr  eingetreten  war,  einen  belebenden 
Einfluß  wird  ausüben  können,  bleibt  dahingestellt;  denn 
auf  der  Ausstellung  haben  nur  wenige  Verkäufe  statt- 
gefunden, so  daß  man  ganz  allgemein  die  Befürchtung 
hegt,  daß  sich  ohne  eine  Wiederbelebung  der  englischen 
Industrie  der  Absatz  von  Motorfahrzeugen  für  Handels- 
zwecke nicht  in  nennenswertem  Maße  steigern  wird. 

Nach  neuen  Motormietswagen  und  Omnibussen  zeigte 
sich  vielfach'  rege  Nachfrage,  so  daß  Firmen,  die  in  der 
Herstellung  solcher  Fahrzeuge  mit  1—40  Sitzplätzen  an- 
erkannten Ruf  besitzen,  wohl  auf  ihre  Kosten  kommen 
werden.  Es  haben  auch  ein  paar,  direkte  Verkäufe  kleinerer 
Lastwagen  stattgefunden. 

Der  Prozentsatz  ausgestellter  neuer  Modelle  war  be- 
sonders in  der  Schwergewichtsklasse  erstaunlich  groß,  da 
Lastwagen  mit  einer  in  England  früher  nicht  gekannten 
Ladekraft  vorhanden  waren.  Z.  B.  stellte  das  Caledom- 
Werk  ein  neues  Modell  für  15  600  Pfund  Nutzlast  und 
die  Firma  Mandslay  einen  Lastwagen  mit  13  500  Pfund 
Tragkraft  und  einen  Laderaum  von  IQ  Fuß  6  Zoll  Länge  aus. 

Mindestens  ein  halbes  Dutzend  Firmen  zeigten  Last- 
wagen, bei  denen  der  Fahrersitz  neben  dem  Motor  oder 
über  demselben  angebracht  ist.  Unter  diesen  befanden 
sich  vier  ganz  neue  Konstruktionen.  Z.  B.  brachte  die 
Firma  Guy  ein  neues  Gestell  mit  2800  Pfund  Nutzlast 
heraus,  das  durch  seine  Bauart  viel  Aufsehen  erregte  und 
der  billligste  der  erstklassigen  englischen  Wagen  dieser 
Art  ist. 

An  amerikanischen  Marken  waren  folgende  vertreten : 
Willys  -  Knight  and  Overland,  Dort,  Hupmobile,  Essex, 
Hudson,  Paige,  Nash,  Packard,  Dodge,  Buick,  Chevrolet, 
Oakland,  Cadillac,  Scripps  Booth,  King,  Owen-Magnetic, 
Moon.  Alsace.  Discie-Ilger,  .Stanley  und  zwei  aus  ameri- 
kanischen Teilen  gebaute  Modelle. 

Die  Schätzungen  über  die  Besucherzahl  der  Olympia- 
ausstellung schwanken;  es  liegen  jedoch  genug  Anzeichen 
für  die  Annahme  \'or,  daß  die  Besucherzahl  des  Vorjahres 
um  ungefähr  35  "  o  überschritten  wurde.  An  den  Tagen 
des  stärksten  Besuches  sollen,  wie  berichtet  wird,  70000 
Personen  die  Kontrolle  passiert  haben. 

Angesichts  des  Mißvergnügens  über  die  in  zwei  Ab- 
teilungen veranstaltete  Ausstellung  darf  es  nicht  über- 
raschen, wenn  dieselbe  im  nächsten  Jahre  überhaupt  nicht 
mehr  abgehalten  wird.  Falls  man  einen  derartigen  Ent- 
schluß faßt,  wird  dies  wahrscheinlich  zu  einer  jedes  zweite 
Jahr  stattfindenden  Ausstellung  führen;  ein  derartiger  Plan 
findet  jetzt  offenbar  viel  mehr  Anhänger  als  bei  seinem 
ersten  Auftauchen. 

Jetzt,  nach  dem  Abschluß  der  Ausstellung,  kann  man 
auch  ihr  Ergebnis  abschätzen,  und  hierbei  ergibt  sich  die 
Tatsache,  daß  an  das  Publikum  direkt  verhältnismäßig 
nur  wenig  Verkäufe  betätigt  wurden;  die  Händler  da- 
gegen erteilten  gute  Aufträge. 

Die  Aussichten  auf  dem  Personenwagemmarkte  sind 
schwierig    festzustellen.     Das    warme  Wetter    kann  viel- 


Ein 


Die  Anordnung  eines  Umlaufmotors  im  Vorderrad  von 
Krafträdern  ist  nicht  so  neueren  Datums,  wie  vielfach  an- 
genommen wird.  Bereits  im  Beginn  dieses  fahrhunderts 
wurde  eine  amerikanische  Patentschrift  veröffentlicht,  auf 
die  hier  eingegangen  werden  soll. 


leicht  die  Kauflust  anregen,  aber  leider  ist  in  England 
so  wenig  flüssiges  Kapital  zum'  Betrieb  und  zur  Unter- 
haltung \on  Motorwagen  verfügbar,  daß-  umfangreiche 
Umsätze  niclit  mehr  wahrscheinlich  sind. 

Anscheinend  wird  lange  Zeit  wenig  Bedarf  für  große 
Wagen  vorherrschen,  auch  ist  das  Publikum  der  Ansicht, 
daß  vor  [ahresschluß  weitere  Preisabstriche  eintreten 
werden. 

Die  trotzdem  auf  der  Ausstellung  zutage  getretene 
optimistische  Anschauung  hält  an,  aber  dies  ist  mehr  ein 
Anzeichen  von  Tätigkeit  in  anderen  Industriiezweigen  als 
in  solchen,  die  unmittelbar  mit  der  Motorwagenindustrie 
zusammenhängen.  Es  ist  klar,  daß  der  Motorwagen- 
umsatz die  Lage  anderer  Industriezweige  und  der  Gesamt- 
\olkswirtscliaft  widerspiegelt,  eine  Tatsache,  die  erst  kürz- 
lich- durch  das  Versagen  der  Lastwagenausstellung  hin- 
sichtlich der  erwarteten  Aufträge  bewiesen  wird.  Die . 
wenigen  dort  erteilten  Bestellungen  rührten  in  der  Haupt- 
sache von  staatlichen  und  öffentlichen  Verkehrsgesell 
Schäften  her. 

Die  von  den  Motorwagenfabrikanten  einlaufenden  Bi 
richte  aus  Mittelengland  einschließlich  Birmingham,  Coventr\ 
und  Wolverhampton  sprechen  sich  für  eine  Anfang  1Q22 
/u  erwartende  Wiederbeleblang  des  Bedarfs  aus.  Ein 
weiterer  Grund,  vorläufig  kein  Anzeichen  erneuter  Tätig- 
keit innerhalb  der  Motorwagenindustric  zu  envarten,  ist 
auch,  wenn  Fabrikanten  auf  Grund  ihrer  Erfahrungen  nur 
vorsichtig  über  das  Anhalten  von  Händleraufträgen  sprechen. 

Der  wichtigste  Umstand  ist  jedoch  das  Wiedererwachen 
des  überseeischen  Bedarfs,  dessen  Wirkung  sich  zu  An- 
fang 1Q22  äußern  und  dann  wahrscheinlich  den  Kursstand 
derart  beeinflussen  wird,  daß  der  amerikanische  Wettbewerb 
auf  diesen  Märkten  und  auch  auf  dem  englischen  Binnen- 
markte in  Mitleidenschaft  gezogen  wird.  Zurzeit  ist  der 
Chevrolet-Wagen  mit  vier  bis  fünf  Sitzen  zum  Preise  von 
260  £  der  billigste  Wagen  auf  dem  englischen  Markte 
und  wird  mit  dem  gegenwärtigen  Steigen  des  Pfundkurses 
noch  größeren  Absatz  finden.  Die  englischen  Motorwagen- 
preise werden  infolgedessen  ebenfalls  sinken,  aber  vor 
Eröffnung  der  Einkaufszeit,  Mitte  März,  wird  kaum'  eine 
Acnderung  der  Preise  eintreten. 

Falls  die  amerikanischen  Einfuhrliäuser  die  Preise  ihrer 
Wagen  entsprechend  dem  gestiegenen  Wechselkurse  herab- 
setzen, welche  Maßregel  möglicherweise  noch  vor  Fest- 
setzung des'  englischen  Fabrikationsplanes  eintreten  wird, 
ist  es  angesichts  der  starken  Kapitalbeanspruchung  der 
englischen  Fabrikanten  fraglich,  ob  sich  eine  Vergeltungs- 
imaßnahme  in  Gestalt  einer  entsprechenden  Preiskürzung 
wird  ermögliichen  lassen.  ( 

Die  erwartete  Ermäßigung  der  Motorwagensteuer  und 
die  neuerdings  gestattete  Datierung  des  Fährscheins  vom 
Lösungstage  an  werden  zweifellos  dazu  beitragen,  die  Lage 
des  englischen  Marktes  zu  verbessern,  aber  noch  weit  mehr 
hängt  von  einer  Verbesserung  der  Lage  in  den  anderen 
Industriezweigen  ab,  die  für  das  Gedeihen  der  Motor- 
wagenindustrie maßgebend  sind.  St. 
„Automotive-Industries". 


Charles  E.  Duryea  (New  Jersey)  reichte  am  20.  Juli 
1897  einen  Patentanspruch  auf  eine  Explosionskraftmaschiinc 
für  Motorräder  ein,  auf  die  unter  Nr.  682  606  am  17.  Sep- 
tember 1901  ein  Patent  erhielt.  Die  Erfindung  will  jene 
Art  von  leichten  Motorfahrzeugen  verbessern,  die  gewöhn- 
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lieh  zur  Personenbefördemng  benutzt  werden,  vor  allem 
Zweiräder  und  Dreiräder.  Das  Ziel  der  Erfindung  geht 
dahin,  einen  leichten  und  doch  festen  Motor  zu  erzielen, 
der  leicht  bedient  und  in  Gang  gebracht  werden  kann,  der 
allein  oder  als  Hilfsmotor  zu  benutzen  ist>  — .  ein  Motor 
des  Explosionstyps  ohne  Wassermantel.  Die  beweglichen 
Teile  sollen  so  angebracht  sein,  daß  sie  geschmiert  wei^den 
können  und  dem  Schmutz  nicht  ausgesetzt  sind. 

Das  Gesten  des  Zweirades  (Abb.  1)  gleicht  dem 
allgemein  benutzten  mit  Ausnahme  der  Lenkstange,  der 
Vordergabel  und  geringer  Abweichungen.  Der  Anfahr- 
mechanismus kann  verschiedene  Formen  haben.  Hauptsäch- 
lich aber  ist  er  so  eingerichtet,  daß  die  regulären  Pedale, 
die  Kurbeln,  Kettenräder  und  die  Kette  des  gewöhn- 
lichen Zweirades  in  Verbindung  mit  einem  Gesperre,  bei 
dem  das  Rad  nach  Belieben  frei  laufen  kann,  benutzt  wer- 
den. Wenn  der  Motor  seine  Tätigkeit  beginnt,  können  die 
Füße  des  Fahrers,  ohne  eine  Bewegung  auszuüben,  auf 
den  Pedalen  ruhen,  während  der  Motor  die  Arbeit  leistet. 
Die  Einrichtung  des  Gesperres  darf  als  bekannt  voraus- 
gesetzt werden. 


Der  Motor  (Abb.  2  u.  3)  hat  einen  oder  mehrere  Zy- 
linder, die  auf  der  erweiterten  Nabe  das  Rades,  vorzugs- 
weise auf  der  des  Vorderrades,  angebracht  sind,  dessen 
erweiterte  Nabe  die  Kurbelwelle  und  den  Getriebemecha- 
nismus faßt.  Diese  Nabe  besteht  aus  einer  Trommel,  die 
den  Kopf  d  und  die  Ränder  c  hat.  Diese  Trommel 
ist  gasundurchlässig.  Die  Köpfe  sind  mit  zentralen  Lager- 
stücken //i  verse'hen,  von  denen  /  eimc  Luftöffnung  hat, 
die  von  dem  Ventil  g  geschlossen  wird,  das  sich  nach 
innen  öffnet  und  in  seiner  Lage  durch  eine  kleine  Feder 
festgehalten  wird.  Sie  besitzt  auch  einen  Stehbolzen,  auf 
dem  ein  Ende  der  Kurbelwelle  //  aufgesetzt  ist.  Das  innere 
Ende  des  Zapfens  /  trägt  eine  Scheibe,  auf  der  die 
Zvvischengetriebe  ///  und  ein  Ende  der  Kurbelwelle  //  mit 
dem  daran  befestigten  Getriebe  k  angebracht  sind.  Am 
Rande  c'  ist  ein  inneres  Getriebe  befestigt,  in  welches  die 
Zwischenräder  jjj  hineingreifen.  An  der  Gabel  ist  eine 
Kupplung,  die  so  eingerichtet  ist,  daß  sie  den  Hebel  /  in 
Gang  setzt  und  ihn  hält.  Auf  denselben  Zapfen  wie  die 
Zwischenräder  jjj  sind  Walzen,  die  eine  Verbindung  mit 
den  Hebeln  0  0  herstellen  und  die  Ventilschäfte/;/;  in 
Tätigkeit  setzen.  I>urch  die  Kolben  von  der  Trommel  nach 
den  Zylindern  öffnen  sich  Ventile  q,  die  in  ihrer  Tätigkeit 
und  Konstruktion  dem  Ventil  g  gleichen.  An  den  Kolben- 
köpfen erheben  sich  Zündstellen  r.  In  den  Zylinderköpfen 
sind  Zündpunkte  s.  Eine  durchl  Spiralgetriebe  an  der  Kurbel- 
welle bewegte  Dynamo  ist  von  einem  Pol  aus  mit  den 
Zündpunkten  ss  und  vom  anderen  Pol  aus  durch  die  Ma- 
schine mit  den  Punkten  r  verbunden.  In  die  Oeffnung 
des  Traglagers  /  ragt  eine  kleine  Röhre  hinein,  die  mit 
einem  Brennstoffbehälter  v  (Abb.  1)  in  Verbindung  steht. 
Diese  Röhre  hat  einen  solchen  Umfang,  daß  sie  ein  Maxi- 
mum von  Brennstoff  hindurchlassen  kann.  Der  Brennstoff- 


behälter V  ist  so  groß,  daß  er  die  vorgeschriebene  Menge 
Brennstoff  zwei-  oder  dreimal  fassen  kann.  Er  ist  mit 
einer  Ueberflußröhre  versehen,  die  den  überfließenden 
Brennstoff  zum  Boden  ableitet  und  Luft  als  Ersatz  für 
den  entwichenen  Brennstoff  eintreten  läßt.  Der  Behälter  ?; 
wird  durch  "die  Schwerkraft  von  dem  Hauptversorgungs- 
behälter w  gespeist,  der  sich  am^  Kopf  oder  an  beliebiger 
Stelle  der  (Maschine  befindet.  Dieser  Behälter  ist  |miit 
einem  Nadelventil  versehen,  das  durch  einen  Mechanis- 
mus mit  einem  der  Handgriffe  verbunden  ist.  Das  Ventil 
regelt  den  Abfluß  des  Brennstoffes,  der  zum  Behälter  v 
strömt.  Das  Nadelventil  wird  von  dem  Handgriff  durch 
eine  Art  konischen  Räderwerks  und  eine  entsprechende 
Welle  in  Tätigkeit  gesetzt,  wie  in  Abb.  5  u.  6  gezeigt  ist. 
Nahe  dem  anderen  Handgriff  befindet  sich  ein  Hebel  zur 
Betätigung  der  Kupplung  m  und  Hemmvorrichtung 
(s.  Abb.  3).  Dieser  Hebel  wird  in  seiner  Lage  gehalten, 
um  die  Kupplung  dahin  zu  bringen,  den  Hebel  /  durch 
eine  Feder  in  Tätigkeit  zu  setzen.  Wenn  das  Rad  ohne 
Motor  laufen  soll,  kann  die  Kupplung  tu  ausgeschlaltet 
werden. 

Der  Motor  arbeitet  im  Viertakt.  Seine  Tätigkeit  ist 
folgende:  Der  Fahrer  besteigt  das  Zweirad  und  wirft  den 
Motor  an,  indem  er  die  Pedale  gebraucht.  Mit  dieser 
Außenbewegung  der  Kolben  wird  durch  das  Ventil  g  Luft 
eingezogen  und  damit  ein  kleiner  Teil  Brennstoff  aus  dem 
Behälter  v  in  Form  eines  feinverteilten  Nebels.  Mit  dem 
Zurückgehen  der  Kolben  gleitet  diese  Mischung  oder  ein 
Teil  davon  durch  die  Ventile  q  in  die  Zylinderköpfe.  Ein 
Teil  wird  dann  durch  die  Außenbewegung  der  Kolben  zu- 
sammengepreßt. Das  andere  Anlaßventil  wird  durch  die 
Antriebsrolle  /;  geöffnet.  Nach  Beendigung  der  Außen- 
bewegung schließt  sich  das  Anlaßventil  und  ebenso  der 
Zündkreis  an  den  Punkten  x  x^.  In  dieser  Lage  springt  ein 
Funke  von  hoher  Spannung  von  r  zu  s  und  entzündet  die 
Mischung,  die,  da  sie  sich  ausdehnt,  den  Kolben  kräftig 
zurücktreibt  und  die  Kurbelwelle  in  Bewegung  setzt.  Bei 
der  nächsten  Umdrehung  zündet  der  andere  Kolben.  Damit 
ist  die  wechselweise  Bewegung  beendet. 

Der  Motor  wird  durch  Regulierung  des  Brennstoff- 
zuflusses geregelt.  Wird  der  Hebel  /  in  einer  bestimmten 
Lage  gehalten,  so  müssen  die  Räder  jjj  in  bestimmten 
Stellungen  verharren.  Die  Kraft,  die  dem  kleinen  Getriebe 
der  Kurbelwelle  zugeteilt  ist,  wird  das'  große  innere  Getriebe 


in  einer  Richtung  treiben,  die  der  der  Kurbelwelle  ent- 
gegengesetzt ist.  Wie  hier  gezeigt  ist,  bringen  sechs  Um- 
drehungen der  Kurbelwelle  eine  Umdrehung  des  inneren 
Getriebes  hervor.  Da  das  innere  Getriebe  am  Reifenwulst 
und  die  Trommel  angebracht  ist,  müssen  sich  diese  Teile 
auch  drehen.  An  den  Reifenwülsten  c  c'  sind  Radspeichen 
befestigt,  die  den  Radkranz  und  den  Reifen  tragen.  Durch 
diese  Anordnung  dreht  sich  das  Rad  mit  seiner  großen 
Nabe,  den  Zylindern  und  dem  Dynamo  als  ein  Ganzes. 
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Diese  Drehung  erhöht  die  Schnelligkeit,  mit  welcher  sich 
die  Zylinder  durch  die  Luft  bewegen.  Dadurch  verstärkt 
sich  die  kühlende  Wirkung.  Man  ist  hiermit  in  der  Lage, 
kleinere  Maschinen  zu  benutzen,  die  groß  genug  sind  für 
die  Arbeit,  die  sie  ohne  einen  Kühlwassermantel  zu  leisten 
haben.  Bei  dieser  Anordnung  sind  das  Getriet>e  und  alle 
beweglichen  Teile  mit  Ausnahme  der  Auslaßventile  so 
untergebracht,  daß  sie  vor  Schmutz  geschützt  sind.  Die 
Speichen  bewahren  die  Zylinder  und  ähnliche  Teile  vor 
Schaden. 


Will  man  das  Rad  ohne  den  Motor  anfahren,  so  hebt 
man  den  Kontrollhebel,  bis  er  von  dem  Haken  z  gehalten 
wird,  der  die  Kupplung  m  aus  dem  Hebel  /  löst  und  den 
Motor  außer  Tätigkeit  setzt.  Dann,  nachdem  der  Fahrer 
sicher  sitzt  und  das  Rad  einiges  Drehmoment  hat,  kann 
der  Hebel  so  eingestellt  werden,  daß  die  Kupplung  m  den 
Hebel  zurückhält  und  seine  Vorwärtsbewegung  zum  ^Still- 
stand bringt.  Darauf  stoßen  sofort  die  Kolben  vor,  ziehen 
eine  Ladung  Brennstoff  ein,  die  sie  zusammenpressen.  Da 
dies  Zusammenpressen  einen  bedeutenden  Kraftaufwand  er- 
fordert, kommt  das  Drehmoment  des  Rades  sehr  zu  statten. 
In  Fällen,  wo  dies  nicht  ausreicht  und  die  Pedale  auf  feinem 
toten  Punkt  angelangt  sind,  wird  es  nötig  sein,  daßi  der 
Fahrer  das  Sperrgetriebe  benutzt  und  die  Pedale  ein-  oder 
zweimal  rückwärts  und  vorwärts  schwingen  läßt.  Es  ist 
eine  bekannte  Erscheinung,  daß  ein  kalter  Motor  nicht  so 
bereitwillig  wie  ein  warmer  anspringen  wird.  Es  kann  daher 
unter  Umständen  nötig  werden,  die  Anlaufwirkung  über 
die  Anlaufladung  hinaus  fortzusetzen.  Beim  Gebrauch  eines 
Sperrgetriebes  kann  das  Abwärtsstoßen  mit  einem  Fuß  aus- 
geführt werden.  Nach  der  Ausdehnung  der  Gase,  die  ent- 
zündet werden  sollen,  versucht  der  Hebel  /  sich  in  der 
entgegengesetzten  Rictitung  zu  bewegen.  Er  muß  daran 
durch  die  Sperrklinke  m?  gehindert  werden.  'Diese  Sperr- 
klinke gibt  den  Weg  frei,  wenn  der  Hebel  in  die  Kupp 
lung  eingreift  und  greift  sofort  hinter  den  Hebel  ein,  so 
daß  dieser  sich  nicht  lösen  kann. 

!  Abb.  4  ist  eine  Teilansicht,  die  das  Ende  des  Hebels  / 
zeigt.  Die  Kupplung  ist  von  diesem  Ende  Tierabgezogen, 
was  die  punktierten  Linien  in  Abb.  3  veranschaulichen. 
Der  Hebel  /  ist  deswegen  angewandt,  weil  er  dicht  an  der 
Radgabel  und  in  ^paralleler  Richtung  mit  ihr  liegt,  das  Ge- 
wicht nicht  wesentlich  erhöht  und  kein  schwerfälliges  Aus- 
sehen der  ganzen  Anordnung  nach  sich  zieht. 


Für  Zündungszwecke  wird  hier  eine  kleine  Dynamo- 
maschine benutzt. 

Es  wird  gewöhnlich  bevorzugt,  den  Auspuff  geräusch- 
voll in  die  freie  Uuft  strömen  zu  lassen.  Nun  kann  ein 
Schalldämpfer  eingeschaltet  werden,  der  das  Geräusch  her- 
abmindert*). Ein  solcher  Schalldämpfer  ist  in  Abb.  2  durch 
punktierte  Linien  angedeutet. 

Um  die  Teile  auseinandernehmen  und  leicht  nachsehen 
zu  können,  sind  die  Köpfe  üf,  df^  der  Motortrommel  und 
Nabe  verschraubt.  Sie  können  herausgenommen  werden, 
nachdem  das  Rad  aus  den  Gabeln  genommen  ist. 

An  dem  Handgriff,  der  durch  Drehbewegung  das 
Ventil  w'^  regelt,  befindet  sich  eine  Skala.  Ein  kleiner 
Zeiger  ist  an  der  Lenkstange  befestigt,  so  daß  der  je- 
weilige Abfluß  des  verbrauchten  Brennstoffes  abgelesen 
werden  kann. 

Die  Trommel,  in  der  die  Kurbelwelle  läuft,  ist  stark 
genug,  um  jeder  vorzeitigen  Explosion  in  ihr  zu  wider- 
stehen. Aber  jede  Explosion  würde  einen  Druck  ausüben 
und  verschiedene  folgende  Ladungen  beeinträchtigen.  Um 
eine  zu  frühe  Explosion  zu  verhindern  oder  sie  wenigstens 
in  ihrer  Wirkung  zu  zerstören,  ist,  obgleich  die  Trommel, 
in  der  die  Kurbelwelle  läuft,  stark  gebaut  ist,  noch  ein 
Hilfsventil  B  angebracht,  das  sich  nach  außen  öffnet. 


Gewöhnlidi  versieht  man  Explosionsmaschinen  mit 
Schwungrädern,  die  die  Maschine  durch  aufgespeichertes 
Drehmoment  über  die  wirkungslosen  Stöße  hinweghelfen. 
Solche  Schwungräder  erhöhen  das  Gewicht.  Dies  vermeidet 
der  amerikanische  Konstrukteur,  indem  er  das  Gehäuse  und 
die  Zylinder  mit  dem  Radkranz  und  den  Reifen  als  Schvmng- 
rad  benutzt.  Um  die  Schnelligkeit  wechseln  zu  können,* 
wird  die  Dynamo  nicht  dü^ekt  mit  dem  Motor  verbunden, 
sondern  in  Verbindung  mit  einem  Regulator  gebracht,  der 
dem  Dynamo  eine  bestimmte  von  der  des  Motors  unab- 
hängige Schnelligkeit  sichert. 

Der  Zündp'unkt  r  des  Kolbens  läuft  spitz  zu,  um  durch 
entsprechende  Abschrägung  für  verschiedene  Geschwindig- 
keiten den  Funken  entsprechend  früher  oder  später  über- 
springen zu  lassen. 


*)  Man  beachte  diesen  Vorschlag  des  Jahres  1807. 
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Verkehrsverhältnisse  und  Marktlage  in  Belgien. 


Kurz  vor  dem'  Kriege  machte  sich  in  Belgien  eine  Knapp- 
heit in  Motorwagen  bemerkbar,  die  Anzahl  derselben  für  ge- 
werbliche Zwecke  war  nur  gering.  Da  die  Strecke  von  Brüssel 
bis  zum  entferntesten  Orenzpunkt  keine  240  km  übersteigt, 
genügten  in  den  Provinzen  mit  größter  industrieller  Tätig- 
keit Eisenbahn  und  Zuggespanne  anscheinend  allen  Trans- 
V  port-Anforderungen.  Die  Arbeitslöhne  entsprachen  den  ge- 
ringen Lebensunterhaltskosten  und  die  Geschwindigkeit  des 
Transports  spielte  damals  noch  nicht  ihre  jetzige  Rolle. 

In  den  seit  dieser  Periode  verstrichenen  Jahren  haben 
sich  alle  Transportverhältnisse  von  Grund  aus  geändert. 
Während  der  Dauer  der  deutschen  Besetzung  herrschte  in 
Belgien,  mehr  wie  anderswo,  ein  beträchtücher  Mangel  an 
Betriebsstoff.  Unsere  Militärbehörden  gestatteten  unter 
schweren  Strafandrohungen  nur  einer  kleinen  Anzahl  von 
Land-  und  Tierärzten  die  Benutzung  ihrer  Motorwagen.  In 
Brüssel  fuhren  die  Taxameterdroschken  mit  Gasantrieb,  das 
Gas  wurde  in  Stahlflaschen  unter  dem  Führersitz  mitgeführt. 
Alle  Bedarfsartikel  erklommen  Gipfelpreise,  Industrie  und 
Handel  waren  vollkommen  abgestorben.  Nichtsdestoweniiwer 
lernten  die  Belgier  bald  jede  Art  motorischen  Transports 
und  Verkehrs  kennen,  denn  seit  Beginn  des  Krieges  fuhren 
unsere  Fünftonner  kreuz  und  quer  in  dem  kleinen  Gebiete 
herum,  zuerst  auf  Gummireifen,  dann  auf  verschiedenen 
Reifen-Abarten  mit  Gummi-  und  Federbelag  und  schließlich 
auf  glatten  Eisenreifen. 

Die  belgischen  Straßen. 

Die  dortigen  Straßen  können  in  drei  Klassen  geteilt 
werden:  Staats-,  Provinz-  und  Gemeindestraßen.  Im  Jahre 
1914  bildete  die  erste  Gattung  ein  praktisch  angelegtes  Netz 
von  breiten,  gutgepflegten  Straßen,  die  in  den  nördlichen 
Provinzen  mit  Steinpflasterung,  in  den  südlichen  dagegen 
mit  Makadam  versehen  waren.  Unglücklicherweise  waren 
dieselben  nicht  für  unsere  Fünftonner,  besonders  nicht  für  die 
mit  Stahlreifen,  gebaut  worden.  Zur  richtigen  Wartung  war 
keine  Gelegenheit,  so  daß  die  chaussierten  Straßen  sich  na- 
türlich bei  unserem  Rückzüge,  mit  Ausnahme  der  Pflaster- 
straßen in  Nordbelgien,  in  emem  sehr  schlechten  Zustande 
befanden.  Kurz  vor  Winterbeginn  1918  rückten  die  feind- 
lichen Heere  mit  Tausenden  von  Lastwagen  aller  Art  in 
Belgien  ein.  Die  Straßenverhältnisse  nach  einem  halben 
Jähre  der  neuen  Heimsuchung  zu  beschreiben  ist  vergebliche 
Mühe.  (Anm.  d.  Uebers. :  Direkt  erbaulich  waren  die  Schil- 
derungen der  englischen  Ambulanzfahrer  über  ihre  oft  ver- 
geblichen Bemühungen,  sich  bei  dein  Fahrten  zwischen 
Möns,  Charleroi,  Namur  und  an  den  Rhein  an  den  Steuer- 
rädern festzuklammern.) 

Die  Feldbahnen  waren  beinahe  gänzlich  verschwunden, 
die  Signale  der  Eisenbahnlinien  waren  systematisch  zerstört 
\yorden,  so  daß  die  Bewerkstelligung  des  ebenso  beträcht- 
lichen wie  unerwartet  regen  Verkehrs  den  aus  Heeresver^ 
kaufen  stammenden  Lastwagen  anheimfiel.  Eine  große  An- 
zahl von  Lastwagen  war  von  unserem  Heere  auf  dem  Rück- 
züge preisgegeben  worden,  in  Parks,  auf  dem  Bahnhöfen  oder 
an  den  Eisenbahnstrecken  entlang.  Einige  derselben  sahen 
noch  wie  neu  aus,  bis  eine  genaue  Untersuchung  durch 
Hammerschläge  zertrümmerte  Zylinder,  od^r  äußerst  gründ- 
lich zerstörte  Getriebe  ergab. '  Nichtsdestoweniger  fanden 
dieselben  Käufer,  so  daß  die  belgischen  Landstraßen  in 
der  Richtung  nach  Deutschland  bald  mit  einer  Anzahl 
Lastwagen  bedeckt  waren.  Einzelne  sahen  entschieden  frag- 
würdig aus  imd  die  Art  und  Weise  ihres  Wiederaufbaues 
würde  gelernte  Mechaniker  direkt  in  Schrecken  gesetzt  haben. 
In  vielen  Fällen  hatten  die  Fahrer  sich  ihre  ganze  Fahrkunde 
erst  während  der  letzten  Offensive  angeeignet,  als  die  feind- 
lichen Heere  auf  jede,  nur  verfügbare  Reserve  zurückgreifen 
mußten.  (Anm.  d.  Uebers. :  Wieder  eine  direkte  Bestätigung 
dafür,  wie  schwer  die  Abwehr  des  deutschen  Angriffes 
den  Feinden  gefallen  war  und  wie  didht  das  deutsche  Heer 


vor  einem  Erfolge  stand).  Alles  was  diese  Fahrer  verständen, 
war  die  Handhabung  des  Steuerrades  und  des  Schalthebels, 
ohne  Rücksicht  auf  das  Aechzen  des  Motors.  Man  erinnert 
sich  noch  an  eineni  Motor,  der  18  Gallonen  (1  Gallone  =  0.4  1) 
Gel  für  eine  Fahrt  von  480  km  gebrauchte. 

U  e  b  e  r  1  a  d  e  n  e  Fahrzeuge. 

Der  Verkehrsanstur'm  verebbte  ganz  allmählich  in  dem 
Maße,  wie  die  Eisenbahnen  vom  Monat  zu  Monat  besser  in- 
stand gesetzt  wurden  und  die  iBesitzer  der  Motorfahrzeuge 
sich  über  jihre  Betriebsunkosten  Rechenschaft  gaben.  Außer- 
dem entstand  tagtäglich  neue  Konkurrenz,  bis  die  augeia- 
blickliche  Wirtschaftskrisis  das  Land  heimsuchte. 

Während  der  letzten  zwei  Jaihre  ist  in  Belgien  ein  gut 
Teil  Arbeit  zur  Instandsetzung  der  Landstraßen  begonnen 
worden.  Trotzdem  große  Summen  hierfür  ausgegeben  sind', 
waren  die  erzielten  Ergebnisse  zur  Förderung  des  moto- 
rischen Transports  nicht  ausreichend  Geschwindegkeits- 
beschränkungen  wurden  wieder  eingeführt,  aber  bis  jetzt  gibt 
es  noch  keine  Beladungsvorschriftem,.  Recht  oft  kann  man 
Lastwagen  antreffen,  deren  Federn  infolge  enormer  Ueber- 
lastung  flachliegen,  die  auf  den  frisch  ausgebesserten  Straßen 
einherstampfen,  wobei  Straße  wie  Lastwagen  schnell  abnützen. 
Besitzer  und  Fahrer  haben  noch  keine  Zeit  gehabt,  sich  die 
Nachteile  und  Gefahren  einer  Ueberlastung,  nicht  nur  für 
cfen  einzelnen  wie  fiu-  alle  Fahrzeugbesitzer  insgesamt  zu  ver- 
gegenwärtigen. 

Anhänger  sind  überall  erlaubt,  wo  dieselben  fahren 
können.  In  Brüssel  verwendet  eine  bekannte  Firma  noch 
immer  alte,  einrädrige  Wagen,  die  an  einem  als  Schlepper 
dienenden  Lastwagen  mit  einer  Last  Stahlschienen  von  50 
Fuß  Länge  angekuppelt  sind.  Auf  ebener  Straße  f ahnen 
diese  Fahrzeuge  bei  einer  Belastung  bis  zu  6  Tonnen  in  einem] 
Tempo  von  16  km  pro  Stunde,  falls  der  Motor  dies  gestattet. 
Das  Nehmen  einer  Ecke  mit  einem  solchen  Zug  von  unge- 
fähr 20  Meter  Länge  erfordert  schon  etwas  Uebung,  aber 
auch  Geduld  iseitens  der  anderen  Fahrer,  die  natürlich  warten 
müssen,  bis  diese  Arbeit  erledigt  ist.  Ebenso  verdienen  die 
Anhänger  Anerkennung,  wenn  dieselben,  da  nicht  für  diese 
Geschwindigkeit  gebäut,  noch  nicht  im  Stücke  gegangen  sind, 
bis  der  Fahrer  die  nötige  Fahrschulung  besitzt. 

Vorhandene  L  a  s  t  w  a  g  e  n  m  a  r  k  en. 

In  Belgien  finden  zurzeit  folgende  Typen  Verwendung: 

Deutsche  ,Lastwägen.  Der  Prozentsatz  der  deutschen 
Lastwagen  ist  anscheinend  höher  als  derjenige  anderer  Län- 
der. Daimler-Mercedes,  Benz,  Horch,  Opel,  Dürkopp,  Dux 
und  Zählreiche  andere  Marken  sind  vorhanden,  entweder 
30-Ztr.-Geschäftswa^en  oder  Fünftonner.  Schwer  gebaut, 
sind  dieselben  mit  genügend  kräftigen  Motoren  für  die  Fort- 
bewegung schwerbeladener  Anhänger  versehen  und  stammeni 
alle  aus  Heeresbeständen.  Dieselben  mußten  vollständig 
durchgearbeitet  werden  und  danin  an  Stelle  der  Stahlreifen 
mit  Gummireifen  versehen  werden.  Der  Einbau  neuer  und 
größerer  Zahnräder  vergrößerte  die  Uebersetzung.  Die 
meisten  sind  sehr  wirksam  durch  eine  Verbindung  vom  Blatt- 
und  Spiralfedern  abgefedert.  Für  lange  Fahrten  sind  dier 
selben  nicht  beliebt,  der  Oberbau  sieht  aber  entschieden 
stark  .und  dauerhaft  aus. 

Englische  Lastwagen.  !Mit  Ausnahlme  eines  halben  Dut- 
zend Albion  3  Tonmen  und  4  Tonnen  Thormgerofewagen, 
die  im  Jahre  1919  angekauft  wurden,  1—2  Leyland  und  1 
Deniswagen  stammen  alle  emglischen  Wagen  aus  Heeresl- 
Vorräten.  Einige  Gesellschaften  sind  zum  Ankauf,  Umbau 
und  Wiederverkauf  der  von  den  kanadischen,  australischem! 
und  englischen  Heeremi  zurückgelassenen  Motorlastwagen  ge- 
gründet worden. 

Die  belgischen  Behörden  haben  Lacre-Wagen  angekauft, 
einige  Dampfwagen  vervollständigen  das  Bild.  Wie  erwähnt, 
sind  die  belgischen    Stra,ßen  sehr  [schlecht  und  werden 
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wahrscheinlich  in  diesem  Zustande  noch  eine  Reihe  von 
Jahren  bleiben.  3o  hat  z.  B.  ein  englischer  Fahrer  eines  neuen 
englischen  Dreitonners  mit  leerem  Anhänger  kürzlich  nach 
Zurücklegung  einer  Strecke  von  ungefähr  150  km  die  Weiter- 
fahrt glatt  verweigert.  Durch  Mittahrer  wurde  die  Berech- 
tigung dieser  Weigerung  durchaus  anerkannt.  Infolgedessen 
wird  sehr  häufig  über  Federbruch  bei  englischen  Last- 
wagen geklagt. 

Schweiz.  Lastwagen  werden  durch  Saurer,  Berna  und 
Arbenz  vertreten.  Verschiedene  große  Brauereien  und  lA'jh- 
len  bevorzugen  die  Saurer-Wagen  imit  5  Tonnen  Ladekraft. 
Das  Emährungsiministerium  benutzt  5  Tonnen-Berna-Wagen 
für  die  Beförderung  von  Gefrierfleisch.  Beide  Marken  sollen 
zur  Zufriedenheit  arbeiten.  Unglücklicherweise  sind 
die  Preise  (dies  bezieht  sich  auch  auf  die  eng- 
lischen Marken)  infolge  des  Valutastandes  außerordentlich 
hoch.  Eine  verhältnismäßig  große  Anzahl  von  4  Tonnen- 
Arbenz-Wagen  mit  Kettenantrieb  stammt  aus  den  Heeres- 
vorräten, dieselben  sind  anscheinend  sehr  zuverlässig,  gut 
gefedert  und  stark  gebaut.  i 

Amerikanische  Lastwagen  sind  mit  Ausnahme  des  il  Toji- 
nen-Fordwagen  sehr  wenig  vorhanden.  Derselbe  erobert  sich 
sehr  schnell  den  Markt  für  Geschäftswagen  unter  der  Lei- 
tung einer  sehr  geschickten  und  sehr  tatkräftigen  Agentur. 
Aus  den  amerikanischen  Heeresvorräten  wurde  kein  Motor- 
fahrzeug in  Belgien  verkauft. 

Französische  Lastwagen  sind  nur  in  geringer  Anzahl 
vorhanden,  trotzdem  die  Preise  derselben  infolge  des  Pari- 
kurses der  belgischen  und  französischen  Währung  viel 
cmnehmbarer  sind.  In  letzter  Zeit  haben  Renault  Freres 
große  Anstrengungen  zur  Gewinnung  eines  guten  Absatz- 
gebietes für  Geschäftswagen  und  Dreitonnern  auf  Luftreifen 
gemacht.  Auch  sind  einige  Latil-Wagen  mit  Antrieb  aller 
4  Räder  vorhanden,  ebenso  eine  Anzahl  Berliet-Wagen, 
ferner  Citroen-  und  C.  de.  S. -Wagen  mit  Lieferungsoberbau 
für  6  Zentner  Lastraum'.  Chenard  et  Walcker  hat  dort  einige 
ihrer  bekannten  Schleppzüge,  nach  Art  der  englischen  Scam- 
mell-Wagen  mit  6  Rädern  verkauft.  Dieselben  haben  unter 
verschiedenen  Verhältnissen  ihren  Besitzern  guten  Nutzen 
abgeworfen  und  sind  anscheinend  besonders  für  Balken- 
transport in  Städten  geeignet. 

Belgische     E  i  n  s  t  e  II  h  a  1 1  e  n. 

Der  amerikanische  Konsul  in  Antwerpen,  namens  James 
P.  Moffit,  hat  im  vergangenen  Monat  einen  Bericht  über 
die  belgischen  Garageverhältnisse  eingereicht,  der  auch  für 
deutsche  Fabrikanten  von  in  Frage  kommenden  Ausrüstungs- 
gegenständen genug  Interessantes  bietet. 

Dieser  Bericht  gibt  an,  daß  sich  in  Antwerpen  ungefähr 
2500  Motorwagen,  500  Lastwagen  und  800  Motorräder  be- 
finden. Unter  den  dort  vorhandenen  80  Einstellhallen  sind 
ungefähr  30  größere  zu  nennen,  die  eine  Unterkunftsmög- 
lichkeit durchschnittlich  für  10—20  Wagen  bieten. 

Eine  Garageausrüstung  nach  amerikanischem  Muster  ist 
in  Antwerpen  nicht  bekannt  und  nicht  gebräuchlich,  da  die 
Besitzer  infolge  ihres  kleinen  Verdienstes  zur  Anschaffung 


\on  Neueinrichtungen  nicht  geneigt  sind.  Hierzu  kommt 
noch,  daß  Arbeitskräfte  bisher  billig  gewesen  sind,  Zeit- 
\erluste  daher  nicht  ins  Gewicht  fielen,  hierin  ist  jedoch 
nach  dem  Kriege  ein  vollkommener  Umschwung  eingetreten. 

Bis  jetzt  sind  nur  wenige  Einstellhallen  mit  Druckluft- 
anlagen für  Maschinenbetrieb  versehen,  auch  sind  keine 
Benzinstationen  vorhahden,  die  ein.  unentgeltliches  Auf- 
blasen der  Luftreifen  für  den  Motorwagenverkehr  vermittelst 
zweckmäßig  angelegter  Röhrenleitungen  ermöglichen.  Nur 
zwei  Einstellhallen  benutzten  das  System  Luchard,  Paris,  hti 
welchem  Druckluft  in  Kesseln  aufgespeichert  und  auf  diese 
Art  von  einem:  Wagen  zum  anderen  zum  Aufblasen  der  Reifen 
befördert  wird. 

Der  belgische  M  o  t  o  r  w  a  g  e  n  m  a  r  k  t. 

Seit  Einführung  des  neuen  belgischen  Zolles  von  20  oo 
des  Wertes  werden  zum'  ersten  Male  statistische  Angaben 
über  diesen  Markt,  und  zwar  vom  Januar  bis  Ende  Juni  1021 
veröffentlicht.  ' 


Belgiens   Einfuhr  im 


Ausfuhr   im  Jahre 


aus  Deutschland 

„  Spanien 
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1.  Halbjahr  Motorwagen  2545 

Am  bemerkenswertesten  ist  hierbei  das  Nachlassen  der 
amerikanischen  Einfuhr,  die  nahezu  auf  ein  Fünftel  zurück- 
ging. Frankreich  erzielte  von  allen  Ländern  den  größten 
Umsatz,  Italien  Lstcht  an  zweiter  Stelle.  Diese  Stellung  erklärt 
sich  aus  einer  bedeutenden  Einfuhr  des  beliebten  Fiatwagens 
\  on  10  P.  S.,  die  kurz  vor  dem  Inkrafttreten  der  höheren  Zoll- 
sätze vor  sich  ging.  Auclh  der  Umsatz  Deutschlands  ist 
sehr  bemerkenswert,  der  hauptsächlich  auf  Verkäufe  von 
Benz-  und  Mercedes-Wagen  zurückzuführen  ist.  England 
hat  dagegen  sehr  viel  Boden,  wie  auf  allen  Weltmärkten,  ver- 
loren. Dieses  Land  erzielte  nur  auf  dem  Gebiete  der  Fahr- 
und  Motorräder  stärkeren  Umsatz. 

Es  fällt  vielleicht  auf,  daß  Holland  mit  seiner  einzigem 
Motorwagenfabrik  50  Wagen  nach  Belgien,  ausführen  konnte, 
dies  erklärt  sich  Jedoch  daraus,  daß  ein  großer  Teil  der- 
selben französischen  Ursprungs  war,  der  wieder  nach  Belgien 
weiterverfrachtet  wurde.  Der  beste  Kunde  Belgiens  ist  Eng- 
land. Deutschland  •Erhielt  35  Motorwagen,  die  aber  zum 
größten  Teile  für  die  allierten  Besatzungen  in  Deutschland 
bestimhit  waren.  Das  Geschäft  mit  Portugal  und  Spanien 
ließ  infolge  des  deutschen  Wettbewerbes  sehr  nach. 

Während  des  ganzen  Jahres  1920  führte  Belgien  4460 
Motorwagen  ein  und  verfrachtete  ins 'Ausland  1848  fertige 
Wagen  und  Gestelle. 

(Automotive  Industries,  Motor  Transport.)  St. 


Der  Verein  Deutscher  Motorfahrzeug- Industrieller,  Berlin 


schreibt  uns  folgendes: 

Die  Vollversammlung  der  Automobil-Fabrikanten;Kom- 
mission  des  V.  D.  M.  I.  hat  sich  nochmals  eingehen'd  mit 
dem  Automobilsteuergesetz  beschäftigt.  Es  wurde  eine  Re- 
solution angenommen,  die  gegen  die  nachträglich  durch  den 
35.  Ausschuß  im  Reichstag  erfolgte  Erhöhung  der  Steuer- 
sätze für  Personenwagen  gerichtet  ist.  Es  wurde  auf  die 
schon  ohnehin  ungeheuerliche  Belastung  des  Automobilver- 
kehrs hingewiesen  und  der  Hoffnung  Ausdruck  gegeben^  daß 
mit  Rücksicht  auf  die  große  volkswirtschaftliche  Bedeu- 
tung des  Kraftwagenverkehrs  sich  der  Reichstag  damit  ein- 
verstanden erklärt,  daß  die  Erhöhung  der  Steuersätze  wieder 
orestrichen  wird. 


Ganz  unverständlich  erscTieint  es,  daß  die  Probefahrten 
der  Fabriken  nunmehr  ebenfalls  besteuert  werden  und  'die 
cmzeinen  Firmen  für  die  ihnen  zugewiesenen  roten  Probe- 
fahrtnummern in  voller  Höhe  die  Steuern  eines  mittleren 
Wagens  zahlen  sollen.  Man  bedenke,  daß  die  Probefahrt 
doch  gewissermaßen  ein  Teil  bzw.  der  letzte  Teil  des  Fabri- 
kationsprozesses ist  und  daß  es  ganz  ungewöhnlich  ist,  darauf 
eine  Steuer  zu  erheben.  Die  Steuervereinigung  der  Kraftfahr- 
verbände hat  auch  einen  entsprechenden  Antrag  auf  Steuer- 
freiheit, zum  mindesten  aber  auf  wesentlich  geringere,  als  die 
vorgesehene  Besteuerung  der  Probefahrten,  dem  Reichstag 
unterbreitet. 
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Zuschrift  an  die  Redaktion. 


In  Ihrer  Zeitschrift  „Der  Motorwagen",  Ausgabe  vom  10  De- 
zember 1921,  sind  auf  Seite  751—755  „Deutsche  Motorräder  und 
Kraftradmotoren"  durch  Herrn  Ingenieur  Maigel,  Berlin,  besprochen 
Zu   diesem   Bericht  haben  wir  folgendes  zu  berichtigen: 

Betrifft    „Ku  r  i  e  r  -  M  o  t  o  r"   (Seite  753): 

Es  trifft  nicht  zu,  daß  die  Herstellerin,  die  Firma  Kurt 
Hantland  G.  m.  b.  H.,  Berlin  W,  einen  Spezialvergaser  eigener  Bau- 
art verwendet,  vielmehr  sind  in  den  Kurier-Motor  bisher  unsere 
Zefan-Vergaser  eingebaut  worden.  Auch  die  Abb.  19  auf  Seite  753 
zeigt  den  Zefan-Vergaser  in  unserem  neuen  Modell,  und  füoen 
wir  anliegend  eine  Abbildung  unseres  Vergasers  für  Fahrradhilfs- 
motoren bei,  damit  Sie  sich  von  der  Richtigkeit  unserer  Angaben 
überzeugen  können. 

Betrifft   „S  t  r  u  c  0  -  M  o  t  o  r": 

Auf  Seite  754  der  vorgenannten  Zeitschrift  wird  erwähnt, 
dnl)  ein  Spritzvergaser  mit  Schwimmer  zur  Verwendung  kommt. 


Die  Firma  Struchtemeyer  &  Co.,  Bielefeld,  bringt  den  Struco-Motor 
ausschließlich  mit  unserem  Zefan-Vergaser  in  den  Handel.  Da 
Sie  z.  B.  in  der  Besprechung  über  den  „Flottvveg-Motor"  auf 
Seite  755  der  vorgenannten  Zeitschrift  u.  a.  erwähnen,  daß  beim 
Flottweg-Motor  der  Pallas-Kleinvergaser  Verwendung  findet,  so 
bitten  wir,  in  Ihrer  nächsten  Ausgabe  berücksichtigen  zu  wollen,  daß 
beim  Struco-Motor  der  Zefan-Kleinvergaser  mit  Schwimmer  in 
Frage  kommt. 

Ferner  bitten  wir,  ebenfalls  bei  nächster  üelegenhcit  in  der 
Zeitschrift  „Der  Motorwagen"  zu  berichtigen,  daß  der  Kurier-Motor 
ebenfalls  mit  unserem  Zefan-Spezial-Schwimmervergaser  für  Hilfs- 
motoren ausgestattet  ist,  und  daß  es  sich  bei  der  Abb.  19  auf 
Seite  753,  Ausgabe  vom  10.  12.  1921,  um  diesen  Zefan-Vergaser 
handelt. 

Hochachtungsvoll 
Zefan-Apparatebau-Gesellschaft  m.  b.  H. 


Patentbericht 


Einspruchsfrist  bis  22.  2.  1922. 


46a,  5.  A.  32  114.  Emile  Henri  Auger,  Lvon,  Frankr.  Ver- 
fahren  zur   Kühlung  von  Verbrennungsmotoren. 

46a,  5.  C.  29  841.  Hans  Reinhardt  Gramer  von  Clausbruch, 
Hannover,  Bleichenstr.  3.  Arbeitsverfahren  für  Explosionsmotoren 
11.  11.  20.  '  ■ 

46a,  25.  A.  30  139.  Otto  Alt,  Kiel,  Lornsenstr.  26.  Ver- 
fahren zur  Erhöhung  der  Leistung  von  Verbrennuneskraftmaschinen 
26.  1.  18. 

46a,  28..  K.  65  888.  Dr.-Ing.  Viktor  Kaplan,  Brünn.  Mähren. 
Arbeitsverfahren  für  Verbrennungskraftmaschinen.    23.  3.  18. 

■K)b,  2.  O.  1 1  656.  Oesterreichische  Daimler-Motoren-Akt. -Oes  . 
Wiener-Neustadt.  Steuerung  für  Doppclventile  von  Verbrcnnunffs- 
kraftmaschinen.    17.  6.  20. 

46b,  2.  S.  52  839.  Melvin  Milton  Swain,  San  Franzisko,  V  St.  A 
Verfahren  zur  Erhöhung  der  Leistimg  von  Verbrennun"^skraft- 
maschinen.    17.  4.  20. 

46c,  3.  P.  39  811.  Daniet  Jacques  Pickee,  Gorinchem,  Holl 
Losbare  Ventilbrucke  für  Explosions-Kleinmotoren,  insbesondere 
für  Fahrräder.   6.  5.  20. 

46c,  4.  P.  37  792.  Daniel  Jacques  Pickee.  Gorinchem,  Holl 
t^.xplosions-Klemmotor,  insbesondere  für  Fahrräder.  10.  5.  19. 

46c,  4.  R.  49  487.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Göggingen, 
yerbrcnmmgskraftmaschinc  mit  Zylindern  imd  Kurbelkasten  ^uis 
Aluminium  oder  Aluminiumlegieruungen.   5.  2.  20. 

46c,  5.  K.  76  032.,  Fried.  Krupp  Akt. -Ges.,  Kiel-Gaarden.  Ver- 
hrennungskraftmaschine  mit  einem  Arbeitszviinder  bzw  einer 
Zilniderlaufbüchse,  deren  unterer,  nach  unten  aus  dem  Kühl- 
29^^'^'-'  S^iny.  oder  teilweise  abnehmbar  ist. 

46c,  5.  P.  38959.  Daniel  Jacques  Pickee,  Gorinchem,  Holl 
Kurbellager  mit  Rollen-  oder  Kugellagerung  für  Motoren,  ins- 
besondere für  Fahrzeugexplosionsmotoren.    18.  12.  19. 

46c,  6.  F.  45  894.  Enrico  Feroldi,  Turin.  Spritzvergaser  für 
Verbrennungskraftmaschinen.    18.    12.  19. 

46c.  6.  F.  47  363.  Enrico  Feroldi,  Turin.  Schwimmervorrich- 
tung für  die  Regelung  der  Brennstoffzufuhr  bei  Verbrennuno-s- 
kraftmaschinen.    23.  7.  20. 

<x,-  ^\,^-  ^^-''^5.    Eureka  (jarburetor  Companv,  Charlevoix 

Michigan,  V.  St.  A.   Vergaser   21    10  19 

46c,   7.  H.  82  156.    Hille-Werke  Akt. -Ges..   Dresden  Hrenn- 
stottemspritzvornchtung  für  Oelmotoren.    18.  8  'H) 
wt/^'^.^-/-  Diggore  Frood,  Melbourne,  Austra! 

Miltszerstauber  für  Verbreiinungskraftmaschinen.    16.  6.  20. 

46c,  14.  F.  45  863.  Moritz  Polak,  Groningen,  Holl  Kontroll- 
vorrichtung für  die  elektrische  Zündung  von  Explosionsmotoren. 

,     i^ü'  -i^-      y^^^^-  ^""^^  (Jroningen,  Holl.  Einrichtung 

zur  Erhöhung  der  Leistung  von  Zündmagneten  für  Verbrennunos- 
kraftmaschincn.    13.  12.  19.  " 

63c,  6.  Sch.  56  422.  Max  Schluß,  Zschopau,  Erzgeb.  Eiii- 
ncntung  zum  Kuppeln  von  unverschiebbaren  Zahnrädern  mit  ihrer 
welle  durch  verschiebbare  Kupphingsglieder,  insbesondere  für  Kraft- 
fahrzeuge.   14.  10.  19. 

I,,,^^'''  ^f^-    ^'""^^         Derihon,    Societe  Anonjme, 

21   T'20  Stoßdämpfer,    insbesondere    für  Motorwagen. 


63c,  22.  E.  25  850.  Robert  Esnault-Pelterie,  Paris.  Aufhänge- 
vorrichtung für  Sitze  \  on  Automobilen  u.  dgl.  6.  11.  20. 

63d,  6.  S.  55  773.  Nikolaus  Seuß,  Hof  i.  Bayern,  Schiller- 
straßc  23.  Radbock  zum  Einpassen  der  Speichen  imd  Feigen  von 
Wagenrädern.   4.  3.  21. 

Ö3c,  13.  M.  70  650..  Michelin  Cie.,  Clermont-Ferrand,  Puy 
d'Döme,  Frankr.  Signalgeber  zum  Anzeigen  der  Druckininderung 
in  Luftreifen.    7.  9.  20. 

63i,  9.  Sch.  53  341.  Schweinfurter  Präcisions-Kugel-Lager- 
Werko  Fichtel  Sachs,  Schweinfurt.  Innenbremsc  für  Fahrrad- 
naben.   1.  7.  18. 

Einspruchsfrist  bis  27.  2.  1922. 

63c,  3.  H.  78  547.  Andre  Louis  Prosper  Hekking,  Neuillv, 
Frankr.  Lenkvorrichtung  für  Anhänger  von  Motorzugwagen  für  VoV- 
und  Rückwärtslauf.   7."  10.  19. 

63c,  3.  H.  79  396.  Max  Helf,  Heiligendorf,  Kr.  Gifhorn. 
Vorrichtung  zum  Kuppeln  von  Zugwagen  tuid  Anhänger  mit  einem 
in  seiner  Längsrichtung  \  crschiebbaren  und  seitlich  schwenkbaren 
Kuppelstück.  20.  12.  19. 

63c,  6.  O.  11  695.  The  Oddie  Automatic  Variable  Speed  (iear 
Syndicate  Limited,  London.  Zahnräderwechselgetriebe,  insbeson- 
dere für  Motorfahrzeuge.  2.  7.  20. 

63c,  17.  C.  30  440.  Compagnie  des  Forges  et  Acieries  de  la 
Marine  d'Hdmecourt,  Paris.  Antriebsvorrichtung  für  Motorfahr- 
zeuge mit  Treibräderii  und  Gleisketten.    30.  3.  21. 

63c,  22.  B.  92  482.  Gustave  Baehr,  Paris.  Vorrichtung  zum 
selbsttätigen  Festhalten  umklappbarer  Fensterrahmen  o.  dgl.  in 
der  Schießstellung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   23.  1.  20. 

Patenterteilungen. 

46c,  13.  348  107  Webb  Jav,  Chicago,  V.  St.  A  Brennstoff- 
sauger. 9.  7.  20. 

46c,  13.  348  108.  Fritz  Egersdörfer,  Chadoltenburg,  üoethe- 
park  5.  Speiseeinrichtung  für  Vergaser  an  Verbrennungskraft- 
maschinen.   25.  12.  17. 

46c,  II.  348  025.  The  C.  L.  J.  Manufacturing  Co.  Ltd., 
Birmingham,  Engl.  Elektrische  Vorrichtung  für  Motorfahrzeuge  zu 
Zwecken  der  Beleuchtung,  Zündung  u.  dgl.    11.  4.  20. 

46c,  II.  348  025.  Phiiips-Brintoii  Compan)',  Kennet  Square, 
V.  St.  Al     .Unterbrecher  für  Explosionskraftmaschinen.    8   7  17. 

46c,  14.  348  027.  Societe  des  Moteurs  Salmson,  Paris.  An- 
ordnung zur  Befestigung  des  Gehäuscdeckels  an  magnetelektrischen 
Maschinen.    13.  3.  20. 

46c,  I  I.  348  176.  Dipl.-Ing.  Eugen  Bauer,  Stuttgart,  Birken wald- 
straße  110.    Unterbrecher  für  Zündstromerzeuger.   26.  10.  20. 

46c,  IL  348  177.  Etablissements  Dcesse,  Societe  Anonyme 
fran^aise,  Lyon,  Frankr.  Stromverfeiier  für  niagneteiektrische  Zi'ind- 
maschinen.   21.  9.  20. 

46c,  14.  348  178.  Societe  des  Moteurs  Salmson  (Systeme 
Canton-  Unne),  Paris.  Zündmaschine  mit  zwei  gleichzeitiaren  Fun- 
ken.   25.  4.  20. 

46c,  14.  348  179.  Willi  Traut,  Winningen,  Bez.  Magdeburg. 
Vorrichtung  zur  Zündmoment\erstellung  an  Explosionsmotoren 
28.  5.  20. 

46c,  _29.  348  181.  Dr.-Ing.  Hugo  Junkers,  Dessau,  Albrecht- 
straße 4/.  Auspuff  topf  mit  einer  luftdurchspülten  Umnianteluno- 
nisbesondere  für  Luftfahrzeuginotoien.    7.  10.  19 


60 


DER  MOTORWAGEN 


46c,  17.  348  ISO.  Jusef  Paul,  Glashütte  i.  Sa.  Zündkerze  für 
Verbrennungskraftmaschinen.   11.  8.  20. 

46c,  6.  348  109.  A'\arius  Jean  Baptiste  Barbarou,  Paris.  Antriebs- 
\orrichtung  mit  Trägheitsuirkung'.    20.  4.  21. 

63c,  13.  347  941.  Argus  Motoren  G.  m.  b.  H.,  Berlin-Reinicken- 
dorf-Ost. Einsteilvorrichtung  für  das  Wechselgetriebe,  die  Kupplung 
und  die  Bremsen  bei  Kraftwagen.    21.   10.  19. 

ö3c,  15.  348  186.  Erhard  Griibler,  Borsdorf  b.  Leipzig.  Kraft- 
fahrzeug mit  Lenkräderantrieb.    19.  10.  17. 

63c,  15.  348  248.  Erhard  Grübler,  Borsdorf  b.  Leipzig.  Lenk- 
radantrieb für  Kraftfahrzeuge.    13.  11.  19. 

63c,  21.  348  122.  Maschinenfabrik  Heinrich  Lanz,  Mannheim. 
Unmittelbar  von  den  Fahrzeugachsen  getragener  gehüuseartigcr 
Rahmen  für  Zugwagen  mit  mehreren  hintereinander  liegenden 
Kammern.    17.  6.  19. 

63c,  21.  348  249.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr.  Am 
Fahrzeuge,  insbesondere  einem  Kraftfahrzeuge  angeordnete,  mit 
einem  Windwerke  versehene  Ladevorrichtung  für  Stückgüter. 

63c,  22.  348  250.  The  Coir  Tyre  Company  Limited  ii.  George 
üaubney  Rose,  Manchester.  Preßform  für  "die  Wandteile  von 
Wagenkasten.  13.  4.  20. 

63k,  24.  348  042.  Fried.  Krupp  AkL-Ges.,  Essen,  Ruhr.  Vor- 
derradantrieb für  Motorräder.    6.  7.  20. 

46a,  23.  348  352.  Hermann  Weber,  Spiez,  Schweiz.  Explosions- 
kraftmaschine mit  zwei  in  einem  Ringraum  umlaufenden  Kolben. 
26.  2.  20 

46b,  5.  348  310.  Vaclav  Choura,  Strizovice  b.  Pilsen,  Böhmen. 
Steuenmg  für  Verbrennungskraftmaschinen.   27.  6.  20. 

46b,  13.  348  554.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Spillerstr.  115. 
Regelung  von  Zweitaktmaschinen.    13.  9.  19. 

.46b,  16.  348  555.  Fa.  Franz  Stock,  Berlin-Treptow.  Verstellbare 
Kolbenbolzenlagenmg  für  Verbrennunoskraftmaschinen.  9.  5.  19. 

46c,  6.  348  429.  Hermann  Eisner,  M.-Gladbach,  Kaiserstr.  99. 
Verstellbare  Spritzrohre  an  Zenithvergasern.  1.  4.  19. 


46b,  18.  348  556.  Karl  Steinbecker.  Charlottcnburg,  Lango- 
bardenallee 6.  Vorrichtung  zur  Regelung  von  Einspritzverbren- 
nungskraftmaschinen.    5.  12.  19. 

46c,  6.  348  430.  „Homa",  Fabrik  für  Apparate  und  Maschinen- 
bau Martha  von  Hohberg  und  Buchwald,  Charlottenburg.  Spritz- 
vergaser für  Verbrennungskraftmaächinen.   28.  3.  18. 

46c,  6.  348  43ill  James  Keith,  Georg  Keith  u.  Wilfred  Ambrose 
Whatmough,  London.  Gemischbildungsregler  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.  26.  lÜ.  19. 

46c,  7.  348  281.  Hermann  Benkert,  Harburg  a.  E.,  Akazienallee 
Nr.  10.  Verfahren  und  Vorrichtung  zum  Zerstäuben  von  Brenn- 
stoff, insbesondere  von  Schwerölen.   10.  3.  20. 

46c,  8.  348  433.  Gogu  Constantinesco,  Alperton,  Engl.,  u. 
Walter  Haddon,  London.  Verfahren  zum  Vergasen  von  schweren 
Kohlenwasserstoffen  mittels  Abhitze.    31.  1.  17. 

46c.  14.  348  282.  Unionwerk  Mea  G.  m.  b.  H.  Elektrotechnische 
Fabrik  Eisenwerk,  Feuerbach-Stuttgart.  Verteilereinrichtung  an 
Zündstromerzeugern.    21.  2.  19. 


Berichtigung. 

Im  Motorwagen,  Jahrgang  1921,  Heft  XXXVI,  Seite  801,  Abb.  11, 
ist  nicht  die  Kippvorrichtung  der  Leyland  Motors  Ltd  ,  Leyland, 
Lancashire,  England,  sondern  die  Entladevorrichtung  des  4  Tonnen 
Aries-Kippwagens  dargestellt. 

In  Heft  I,  Seite  13,  Abb  21  ist  nicht  ein  Stanton-Anhänger. 
sondern  der  Anhänger  der  Firma  Robey &Co.,Ltd  ,  Lincoln,  dargestellt. 


Briefkasten. 

Bitte  höflichst  um  Bekanntgabe  von  Fabrikanten  fertigbearbeiteter 
Hinterach-bremsen  für  Kleinautomobile.  Erich  Etdelen,  Automobil- 
fabrik, Berlin  N.  20,  Uferstraße  15. 


flufomobil-  und  flugtechnische  Gesdlsdiaff 

(Technisch  -  toissenschaftlidie  Vereinicjunq)  6.  V. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:   Berlin,  Königgrätzer  Strafe  90. 

Telegramme:  Sntegral,  Berlin.     Postsdiecklionto  der  flT6;  Berlin  UW.  Ur.  13087. 

Bekanntmachung*. 

Laut  Beschluß  der  Generalversammlung  vom  22.  Januar  hat  der  §  7  unserer  Satzungen  folgende 
Abänderung  erfahren. 

Die  Höhe  der  Mitgliederbeiträge  wird  von  der  Generalversammlung  jeweilig  für  das  laufende  Jahr  bestimmt. 
Dieser  Bestimmung  gemäß  sind  für  das  Jahr  1922  die  Beiträge  wie  folgt  festgesetzt  worden: 
Ffir  Mitglieder  in  Groß  Berlin,  die  nicht  selbständig  sind  .    .   M.  100.— 
FQr  Mitglieder  im  Inland,  die  nicht  selbständig  sind  ....     „  75.— 

Für  selbständige  Mitglieder    •  „  150.— 

Für  Gesellschaften  und  Korporationen  „  250. — 

Die  Kassenverwaltung  bittet  die  verehrlichen  Mitglieder,  nunmehr  die  Beiträge  gemäß  obiger  Staffelung 
umgehend  auf  Postscheck-Konto  13  087  Berlin,  oder  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Pots- 
damer Straße  1 22a,  einzuzahlen,  da  eine  weitere  Aufforderung  als  diese  und  in  der  nächsten  Nummer  der  Zeitschrift 
der  hohen  Portospesen  wegen  nicht  erfolgt.  Die  Mitglieder  des  Auslandes  erhaFten  eine  einmalige  Aufforderung 
zur  Zahlung  der  für  jedes  Land  bestimmten  Beiträge  direkt  von  der  Kassenverwaltung. 

Gleichzeitig  bittet  die  Kassenverwaltung  alle  diejenigen  Herren,  die  den  Beitrag  für  1922  in  der  alten  Höhe 
bereits  bezahlt  haben,  die  Differenz  umgehend  auf  Postscheck-Konto  oder  bei  der  Bank  wie  oben  angegeben,  einzuzahlen. 

«Es  wird  besonders  darauf  hingewiesen,  daß  wegen  der  hohen  Portospesen 
eine  direkte  Aufforderung  zur  Zahlung  wie  früher  nicht  mehr  ergeht,  und  daß 
die  Zustellung  der  Zeitschrift  von  der  pünktlichen  Einsendung  des  Mitgiieder- 
beitrages  abhängig  gemacht  wird. 

Die  Kassenverwaltung 
L  i  s  s  n  e  r. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Adelsheim.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Hein- 
rich Gramling,  Fahrrad-,  Nähmaschinen-  und  Kraftwagenhand- 
lung" in  Osterburken  eingetragen.  Inhaber  Heinrich  Gramhnjg, 
Fahrrad-,  Nähmaschinen-  und  Kraftwagenhändler  in  Osterburken. 

Altena,  Westfalen.  Märkische  Automobilgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Altena.  Der  Kaufmann  Josef  Bornhofen  zu 
Frankfurt  a.  M.  ist  als  Liquidator  ausgeschieden,  an  seiner  Stelle 
ist  der  Mitgesellschafter  Hermann  Icklier  zu  Mannheim  zum  Liqui- 
dator mit  alkiniger  Vertretungsbefugnis  bestellt. 

Apolda.  Firma  Apollo-Werke,  Aktiengesellschaft  in  Apolda. 
Das  Grundkapital  wurde  um  5  000  000  M.  auf  12  000  000  M.  er- 
höht durch  Ausgabe  von  5000  Stück  Inhaberaktien  zu  je  1000  M. 
zum  Kurse  von  130  Prozent. 

Berlin.  „Bukeb"  \-on  Keber  &  Bukatz  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Vulkanisierapparaten  undi 
Sämaschinen.  Stammkapital  20  000  M.  Geschäftsführer:  Witwe 
Ellen  von  Keber,  geb.  Daum,  Gharlottenburg,  Kaufmann  Otto 
Bukatz,  Berlin.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  so  er- 
folgt die  Vertretung  durch  zwei  Geschäftsführer.  Die  Geschäfts- 
führer sind  von  den  Besch ränlkungen  des  §  181  BGB.  befreit. 

Berlin.  Elite  Autofahrt  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der  Betrieb 
von  Rundfahrten  durch  Groß-Berlin,  die  Veranstaltung  von  Aus- 
flügen in  die  Umgebung  von  Berlin,  insbesondere  \^on  Auto- 
'fahrten  nach  Potsdam,  die  Vermittlung  von  Automobilvermietungen, 
der  Betrieb  von  sonstigen  den  Fremdenverkehr  fördernden  Unter- 
nehmungen und  die  Beteiligung  an  gleichgearteten  Gesellschaften. 
Das  Stammkapital  beträgt  250  000  M.  Geschäftsführer  Kaufmann 
Christian   Holzberger,  Berlirt-Friedenau. 

Berlin.  Fortuna-Zündkerzen  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Kaufmann  Helmuth  Schroeder  ist  nicht  mehr  Geschäfts- 
führer. 

Berlin.  Oskar  Klemm  &  Co.  Automobile,  Berlin.  Offene 
Handelsgesellschaft  seit  dem  1.  August  1Q21.  Gesellschafter  sind: 
Oskar  Klemm,  Oberingenieur,  Berlin- Johannisthal  und  August 
Krusch,  Kaufmann,  Zoppot.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
ist  nur  der  Gesellschafter  Oskar  Klemm  ermächtigt. 

Berlin.  'Automobil-Fern- Verkehr  (A.  F.  V.)  Friedrich  Schrö- 
der, Berlin-Zehlendorf.  Inhaber  ist  Friedrich  Schröder,  Beriin- 
Zehlendorf. 

Berlin.  Berliner  Kugellager-Fabrik  Oesellschaft  mit  beschränJ<» 
ter  Haftung.  Kaufleute  Dr.  jur.  Otto  Dellschau  und  Franz  Stromer 
smd  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kaufmann  Erich  Kraemer  in 
Berlin-Weißensee,  Ingenieur  Friedrich  Lundershausen,  Berhn- 
Weißensee,  Betriebs-Ingenieur  Karl  Achterberg  in  Berlin-Weißen- 
see sind  zu  Geschäftsführern  bestellt, 

Berlin.  Riebe-Werk  Aktiengesellschaft,  Sitz  Wcißensee.  Das 
Grundkapital  wurde  um  9  700000  M.  erhöht  und  beträgt  jetzt 
lOOOOOOO  M.  Ingenieur  Theodor  Bulhng,  jetzt  in  Berlin,  ist  noch 
zum  Vorstandsmitgliede  ernannt. 

Berlin.  Auto-  u.  Karosseriebau,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Liquidator  ist  der  bis- 
herige Geschäftsführer  Kaufmann  Erich  Tulenda  in  Berlin. 

Berlin.  Automobil- Fahr-  und  Reparaturbetrieb  Georg  Meiß- 
ner, Charlottenburg.  Inhaber  Kaufmann  Georg  Meißner,  Char- 
lottcnburg. 

Berlin.  Brubö-AutomobilgeselisChaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung.  Sitz  Berlin.  Gtgenstand  des  Unternehmens:  Der  Betrieb 
von  Agentur-  und  Kommissionsgeschäften  in  Automobilen  luind 
Zubehörteilen  von  solchen.  Stammkapital  20  000  M.  Geschäfts- 
führer Maschinenfabrikant  Otto  Brüse  in  Beriin-Steglitz  Der 
Qesellschaftsvertrag  ist  am  7.  Oktober  1921  abgeschlossen.  Der 
Maschmenfabrikant  Otto  Brüse  ist,  solange  er  alleiniger  Geschäfts- 
führer ist,  vx)n  den  Beschränkungen  des  §  181  BGB.  befreit. 

Berlin.  Pallas-Zenith  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
Die  Firma  lautet  jetzt  Pallas  Apparate  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung. 

Berlin.  Tbenis  Garagen-Automobilbau  und  Verwertungsgesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Die  Firma  ist  geändert  in 
"Tiergarten"  Garagen-,  Autoniobilbau-  und  Verwertungsgesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Bau  von  Automobilgaragen,  die  Vermietung  derselben,  Autoi- 
mobilwerkstattenbetrieb,  Handel  mit  Automobilen  und  Geschäfte 
ähnlicher  Art.   Jeder  Geschäftsführer  ist  allein  vertretungsberech- 


tigt. Ingenieur  Paul  Rost,  Berlin-Friedenau,  ist  zum  Geschäfts- 
führer besteht. 

Berlin.  Franz  Schneider  Flugmaschinenwerke  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftur^g.  Die  Firma  ist  geändert  in  Franz 
Schneider  Maschinenwerke  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Der  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  teilweise  geändert,  er 
ist  der  Bau  und  Vertrieb  vorv  Maschinen  aller  Art,  insbesondierc 
Neubau  von  Eisenbahnwagen  und,  Reparaturen  derselben  sowie 
Bau  und  Vertrieb  von  Flugmaschinen. 

Beuthen,  O.-S,  Firma  „Internationale  Automobil-Vertriebs- 
gesellschaft Boeck  &  Wrobel"  in  Beuthen,  O.-S.  Die  Gesamt- 
prokura des  Josef  Chladzinski  und  Karl  Wycisk  in  Beuthen,  O.-S., 
ist  erloschen.  Dem  August  Kowol  in  Beuthen,  O.-S.,  ist  Gesamt- 
prokura dergestalt  erteilt,  daß  er  nur  zusammen  mit  dem  als 
Prokuristen  bereits  bestellten  Stefan  Paczula  aus  Gleiwitz  die 
Firma   vertreten  darf. 

Beuthen,  O.-S.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma 
„Autozubehör  Beuthen  O.-S.,  Inhaber  Rudolf  Lang^ner"  in  Beu- 
then O.-S.  und  als  deren  Inhaber  der  Kaufmann  Rudolf  Lang^ner 
in  Beuthen  O.-S.  eingetragen.  Dem  Lothar  Stiller  und  der  Frau 
Emma  Langner,  geb.  Lode,  beide  in  Beuthen  O.-S.  wurde  Ge- 
samtprokura derart  erteilt,  daß  beide  gemeinschaftlich  zur  Ver- 
tretung der  Firma  befugt  sind. 

Bielefeld.  Dürkoppwerke,  Aktiengesellschaft  in  Bielefeld.  Der 
Kaufmann  August  Rosenkötter  aus  Essen  ist  zum  Vorstandsi- 
mitglied  bestellt. 

Blankenese.  Offene  Handelsgesellschaft  „Hanseatischer  Auto- 
mobilvertrieb Adolf  Hesberg,  Zweigniederlassung  der  Firma  Heim 
&  Cie.,  Badische  Automobilfabrik  JVlanmheim  für  den  Weltexport, 
Blankenese".    Die  Zweigniederlassung  ist  aufgehoben. 

Bremen.  „Rembrandt"  Karosseriewerke  Aktiengesellschaft. 
Bremen.  Gegenstand  des  Unternehmens  bildet  die  Herstellung 
von  Fahrzeugen  aller  Art,  insbesondere  die  Anfertigung  von 
Karosserien  und  Ersatzteilen  sowie  der  Vertrieb  derartiger  ,Er- 
zeugnnisse,  insbesondere  der  Vertrieb  von  Fahrzeugen  unter  der 
Marke  „Rembrandt";  ferner  die  Beteiligung  an  gleichen  oder 
ähnlichen  Unternehmungen  und  alle  Geschäfte,  die  nach  dem 
Ermessen  des  Aufsichtsrats  zum  Gegenstand  des  Unternehmens 
bestimmt  werden.  Das  Grundkapital  beträgt  15  000  000  M.  und 
ist  eingeteilt  in  15  000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je 
1000  M.  Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am  30.  November  1921 
abgeschlossen.  Vorstand  ist  der  Kaufmann  Carl  Friedrich  Stege 
in  Bremen.  Gründer  der  Gesellschaft,  welche  sämtliche  Aktien 
übernommen  haben,  sind:  Bankdirektor  Johann  Jost  Georg  (Geo) 
Becker,  Bankdirektor  Carl  Gerhard  August  Meyer,  Prokurist  Walter 
Hermann  Wilhelm  Rosiefsky,  Prokurist  Johann  Heinrich  Talla  und 
Prokurist  Albert  Friedrich  Ludwig  Holzkamp,  sämtlich  in  Bremen. 
Den  Aufsichtsrat  bilden:  Kommerzienrat  Dr.  ,Robert  Allmers, 
Bankier  Johann  Friedrich  Schröder,  Dr.  jur.  Carl  Heinrich  Otto 
Sprenger,  Generaldirektor  Franz  Carl  Heinrich  Stapelfeldt,  Bau- 
rat Dr.  Johann  Friedrich  August  Sporkhorst,  sämtlich  in  Bremen 
und  Generaldirektor  Kommerzienrat  Heinz  Junk  in  Karlshorst 
bei  Berlin. 

Chemnitz.  Firma  Benzol-Vertrieb  Elb-Böhme  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Chemnitz,  Moritzstr.  33.  Der  Ge- 
sellschaftsvertrag ist  am  11.  November  1921  abgeschlossen. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Benzol  sowie 
Gemischen  vo^n  Benzol.  Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M. 
Die  Gesellschaft  wird  durch  zwei  Geschäftsführer  oder  durch 
einen  Geschäftsführer  und  einen  Prokuristen  oder  durch  zwei 
Prokuristen  gemeinschaftlich  vertreten.  Zu  Geschäftsführern  sind 
bestellt  der  Direktor  Ernst  Friedrich  Emil  Groß  in  Dresden 
und  der  Direktor  Curt  Paul  Hermann  Böhme  in  Chemnitz. 

Crefeld.  Firma  Stahlwerk  Becker,  Aktiengesellschaft  mit  dem 
Sitze  in  Willich.  Direktor  Oskar  Hoffmaim  in  Willich  ist  zum 
weiteren  stellvertretenden  Vorstandsmitglied  bestellt.  Durch  Be- 
schluß der  Gcneralversammliung  vom  15.  November  1921  wurde 
das  Grundkapital  um  40  000  000  M.  durch  Ausgabe  von  40  000 
auf  den  Inhaber  lautende  Stammaktien  \on  je  1000  M.  erhöht. 
Von  den  Aktien  werden  20  000  000  M.  zum  Kurse  von  150  und 
20  000  000  M.  zum  Kurse  \"on  400  Prozent  ausgegeben.  Den 
Kaufleuten  Hermann  Dahlhaus  und  Hubert  Hüpgen,  beide  in 
Willich,  dem  Hochofenchef  Alfred  Wefelscheid  zu  Crefeld-Oppum 
und  den  Kaufleuten  Oskar  Schönewerk  und  Johann  Bohn,  beide 
in  Crefeld,  ist  für  die  Hauptniederlassuing  Prokura  erteilt  in  der 
Weise,  daß  jeder  von  ihnen  berechtigt  ist,  die  Gesellschaft  mit 
einem  zweiten  Prokuristen  zu  vertreten. 
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Düren.  Dürener  Metallwerke,  Aktiengesellschaft  in  Diireii. 
Die  Vertretungsbefiigiiis  des  I^jircktors  Karl  (liinkel  ist  durch 
Tod  beendet.  Der  Direktor  Karl  Scheuck  in  Düren  ist  /um 
Mitglied  des  Vorstandes  bestellt. 

Essen,  Rnhr.  Essener  Autooiniiibus  üesellschaft  mit  be- 
schräriktcr  Haftunu,  Essen.  Die  Liquidation  ist  beendet  und 
die  Firma  erloschen. 

Hannover.  Firma  Continental-(-aoutchouc  und  üutta-Percha 
Compagnie  Das  Grundkapital  ist  imi  27  300  000  M.  erhöht  w  orden, 
beträgt  jetzt  81  000  000  M.  und  ,zcrfällt  in  55  500  Stammaktien 
;i  1200  M.,  1500  Stammaktien  ä_  200  Taler  (öOO  M.),  12000  Vor- 
zugsaktien a  1200  M.  Die  IS  /50  neuen  Stammaktien  sind  zum 
Betrage  von  200  Prozent  und  die  400  neuen  Vorzugsaktien 
zum   Betrage  von   10b  Prozent  ausgegeben. 

Hannover.  Firma  Deutsche  Elektromobil-  und  Motoren-Werke 
Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitz,  in  Hannover,  Königstr.  35.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Bau  von  Elektromobilen  uncJ 
Motoren  nebst  Zubehörteilen  >>o\vie  Handel  mit  diesen  Gegen- 
ständen. Das  Grundkapital  beträgt  1000  000  M.,  zerlegt  in  1000 
auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  über  je  lOO;)  M.  Zu  Vorstands- 
mitgliedern sind  ernannt  Ingenieure  Richard  Strauch  und  Kauf- 
mann Max  Meyer  in  Hannover.  Der  Gesellschaftsvertrag  ist 
am  22.  November  1021  geschlossen.  Die  Aktien  werden  zum 
Nennbetrage  ausgegeben.  Die  Gründer,  welche  die  sämtlichen 
.\ktien  überivommen  haben,  sind:  Fabrikbesitzer  August  Hüls- 
meyer, Kaufmann  Robert  Voli,  Rentier  Franz  Schulze,'  Kaufmann 
Paul  Hugo  Diez,  Elektroingenieur  Bruno  Prinz,  sämtlich  in  Han- 
nover. Die  Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind:  Bankier 
Bernhard  E.  Schulze  in  Hannover  (Vorsitzender),  Rechtsanwalt 
Dr.  Ernst  Lamy  int  Hannover  (stellv.  Vorsitzender),  Rittmeister 
Achatz  von  Alvensleben  in  Burg  Möckmühl  (Württemberg). 

Heilbronn,  Neckar.  Firma  Falkon  Automobilwerke,  G.  m. 
b.  H.,  Sitz  in  Sontheim  a.  N.:  In  der  Gesellschafterversammlung 
\om  25.  Oktober  U)21  wunle  eine  durchgreifende  Abänderung 
des  Gesellschaftsvertrag^;  beschlossen.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Fahrzeugen 
aller  Art,  insbesondere  Kraftfahrzeugen.  Die  Gesellschaft  ist  ""be- 
fugt: 1.  die  zu  ihrem  Geschäftsbetrieb  erforderlichen  Immobilien 
und  Einrichtungen  zu  erwerben;  2.  sich  in  jeder  zulässigen  Form 
an  anderen  Geschäften  und  Unternehmungen  gleicher  oder  ähn- 
licher Art,  sei  es  im  Inlande  oder  .Auslände,  zu  beteiligen, 
solche  Unternehmungen  zu  erwerben  oder  zu  errichten;  3.  alle 
Geschäfte  einzugehen,  weiche  nach  dem  Ermessen  des  Auf- 
sichtsrats geeignet  snid,  den  (ieschäftszweig  der  Gesellschaft 
zu  fördern  und  gewinnbringend  zu  gestalten".  Der  Betrieb  von 
Baugeschäften  ist  ausgeschlossen.  Das  Stammkapital  wurde  auf 
den  Betrag  von  500  000  (bisher  200  001)  M.)  erhöht.  Die 
Gesellschaft  hat  einen  oJer  mehrere  Geschäftsführer.  Die  (ic- 
sellschaft  wird,  wcmi  nur  ein  Geschäftsführer  bestellt  wird,  lurch 
diesen,  wenn  aber  mehrere  Geschäftsführer  bestellt  sind,  durch 
mindestens  zwei  Geschäfftsführer  oder  durch  einen  Geschäfts- 
führer in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen  vertreten.  Zum 
weiteren  Geschäftsführer  wurde  bestellt:  Simon  Bozvkowski, 
(.)beringenieur  in  Frankfurt  a.  M. 


Husum.  Autobuslinie  Husum  Osteaifeld-Dörpstedt,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung,  Husum,  Die  Gesellschaft  jst 
aufgelöst.  Der  Kaufmann  Moritz  jürgensen  in  llusimi  ist  zum 
Liquidator  bestellt. 

Königswusterhausen.  Lut'tfahrzeugbau  Schütte-Lanz  in  Zeesen 
bei  Königswusterhausen.  Die  offene  Handelsgesellschaft  'Gebr. 
Röchling   Bank,   Zweigniederaslsung   Berlin,   ist  ausgeschieden. 

Leipzig.  Germania  Flugzeugwerke  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung  in  Leipzig.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  John  Frank 
Rathjen  (richtig  Rahtjen)  und  Richard  Pemetzrieder  sind  als  Ge- 
schäftsführer ausgeschieden.  Zum  Liciiiidator  ist  Max  Richard 
Berthold  in  Leipzig  bestellt. 

Leipzig.  Köllmann-Werk,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung in  Leipzig.  Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Kauf- 
mann Max  Ferdinand  Bergmann  in  Naunhof.  Er  und  der  Ge- 
schäftsführer Gustav  Köllmann  dürfen  die  Gesellschaft  jeder  allein 
vertreten 

Lübeck.  Hanseatisches  Autohaus  Hans  Göttsche,  Lübeck. 
Dem  Kaufniann  Julius  Rudolf  John  Passarge  in  Lübedk  ist 
Prokura  erteilt. 

Mannheim.  Firma  „Heim  l'<  Cie.  Badische  Automobil-Fabrik" 
in   Mannheim.    Kaufmann  Adolf  Hesberg  ist  als  Gesellschafter 

ausgeschieden. 

Mannheim.  Firma  ..Dörflinger'sclie  Achsen-  und  Federn- 
Fabriken  .\ktiengesellschaft"  in  Mannheim.  Regierungsrat  Josef 
Linsemneier,  Mannheim,  ist  als  stellvertretendes  Vorstandsmitglied 
bestellt.  Ernst  Faß,  Mannheim,  und  Riidolff  jattiot,  Mannheim, 
sind   als  (lesanitprokuristen  bestellt. 

München.  Adlervverke  vorm.  Heinrich  Kleyer  Aktiengesell- 
schaft Filiale  München.  Das  stellvertretende  Vorstandsmitglied 
Paul  Markmann  ist  zum  ordcnthchen  Vorstandsmitglied  bestellt. 

München.  Bayerische  Voniag-Kraftw  agen-Werke,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Geschäftsführer  Karl 
Koch  gelöscht;  Alfred  Schwab  ( iesamtprokura  mit  einem  Ge- 
schäftsführer. 

Neuwied.  In  das  Handellsregisfer  wurde  die  Firma  Philijip 
Wirtz,  Automobile  und  Wagenbau  in  Neuwied,  imd  als  deren 
Inhaber  Wagenfabrikant  Philipp  Wirtz  in  Neuwied  eingetragen. 
Der  Ehefrau  des  Firmeninhabers  Marie  Wirtz,  geb.  Künster  in 
Neuwied  ist  Prokura  erteilt. 

Nürnberg.  Dr.  Siegfr.  ( uiggenhcimer  Aktiengesellschaft  iw 
Nürnberg.  Das  (irundkapital  wude  um  2  000  000  M.  durch  Aus- 
gabe \on  1X)01)  auf  den  Inhaber  läuternde  Stammaktien  zun? 
"Nennbetrage  \on  1000  M.  auf  5  000  000  M.  erhöht.  Die  Aus- 
gabe der  neuen  Aktien   erfolgte  zjum   Kurse  von   160  Prozent. 

Schmölln,  S.-A.  „Deumo"  Deutsche  Motorenwerke  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Gößnitz.  Die  Liquidation! 
ist  beendet  und  die  Firma  erloschen. 

Trier.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Trierische 
Automobil-Werkstätte  Peter  Hoffmann  in  Trier  und  als  deren 
Inhaber  Peter  Hoffmaiin,  Schlosscrmeister  in   Trier,  eingetragen.* 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Neckarsulmer   Fahrzeugwerke    A.-G.,    Neckarsulm.  Der 

Aufsichtsrat  hat  beschlossen,  der  auf  den  17.  Februar  1922  ein- 
zuberufenden (jeneralversammlung  die  Verteilung  einer  Dividende 
\on  20  (i.  V.  15  "ii)  \'orzuschlagen.  (ilei.chzeitig  soll  beantragt 
werden,  das  Aktienkapital  um  21  Millionen  Mark  auf  41  .Millionen 
Mark,  durch  Ausgabe  von  20  400  Stammaktien  zu  1000  M.,  zum 
Kurs  von  115  (Ausgabe  an  die  Aktionäre  1  :  1,  Rest  zur 
Verfügung  des  Verwaltungsrats)  und  600  Stück  auf  den  Namen 
lauteii,de  Vorzugsaktien  mit  mehrfachem  Stimmrecht  zu  1000  M., 
beide  mit  Gewinnbeteiligung  ab  1.  Oktober  1921,  zu  erhöhen. 
Der  Reingewinn  für  1921  'beträgt  5  940  359  M.  (1  739  585  M.). 
Gewinnvortrag  57  881  M.  (14  295  M.).  Für  Wohlfahrtszwecke 
sind  2  000  00'0  M.  (250  000  M.)  vorgesehen.  Aufträge  liegen  in 
großer  Zahl  zu  auskömmlichen  Preisen  \or.  Ein  großzügiges: 
Erweiterungsprc^gramm    ist   eben    in   der    Ausführung  begriffen. 

Deka-Grip  und  Deka-PfeiL  Der  außergewöhnliche  Anklang, 
den  Deka-Pneumatik  mit  seiner  Gummigleitschutzdecke  „Deka- 
Grip"  fand,  veranlaßte  diese  Firma,  das  bisher  daneben  noch 
erzeugte   Profil   „Deka-Pfeil"  ganz  aufzulassen,  da  es  tatsächlich 


unmöglich  ist,  dem  „Deka-Grip"  einen  gleichartigen  Reifen  an 
die  Seite  zu  stellen.  Es  ist  ja  nicht  nur  das  eigenartige  Profil, 
welches  dieser  Decke  hohe  Elastizität  und  unübertroffene  Gleit- 
schutzwirkung gibt,  sondern  auch  die  Tatsache,  daß  „Deka-Cirip" 
eine  Stoffeinlage  mehr  enthält,  als  die  meisten  anderen  am  Markte 
befindlichen  Gummigleitschutzdecken.  Es  empfiehlt  sich,  zu  Be- 
ginn der  Saison  einen  Versuch  mit  dieser  Decke  zu  machen, 
um  sich  von  deren  hervorragenden  Qualitäten  selbst  zu  überzeugen. 

Die  Osram-G.  m.  b.  H.,  Kommanditgesellschaft,  Berlin 

O  17,  gibt  soeben  ihre  neue  Liste  Nr.  6  über  O  s  r  a  m  -  A  u  t  o -. 
m  o  b  i  1 1  a  m  p  e  ii  heraus,  die  in  übersichtlicher  Darstellung  alle 
für  die  Automobilbelcuchtinig  in  Frage  kommenden  Lanipen- 
typen  zeigt. 

Die  Anhaltischen  Fahrzeug-Werke  in  Jonitz  haben  ein 
Plakat  herausgegeben,  daß  durch  seine  Ausführung  (der  Ent- 
wurf ist  von  dem  bekannten  Maler  Paul  Neumann)  eine  Zierde 
jedes  Büros  ist.  Das  Plakat  steht  allen  Interessenten  kosten- 
los zur  Verfügung. 
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Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilbau. 


Von  R. 


Hydraulische  Getriebe. . 


Einer  der  ersten,  der  ein,  wenn  auch  nicht  dauernJ 
gangbares  hydraulisches  Getriebe  herausbrachte,  war  W. 
V.  Pittler.  der  unglückliche  Erfinder,  dessen  Name  be- 
sonders durch  seine  Pittler-Revolverbank  weltbekannt  wurde 
und  der  mustergültig  die  Konstrukteurklasse  vertritt,  welch  j 
es  versteht,  tür  Andere  Erfolge  zu  erringen,  v.  Pitticr 
wußte  bereits  ganz  genau,  daß  von  dem  Getriebe  nichts 
als  eben  nur  die  Verbesserung  der  Wagenbedienung  zu  er- 
warten sei,  aber  in  die  Details  der  Aufgabe  ging  er  wenig 


Coni'ad.  (Fortseizung.) 

dung  der  sogenannten  Rundlaufpumpen,  welche  durch  eine, 
mittels  feststehender  Taumelscheibe  bewirkbare  Hubände- 
rung sowie  durch  die  Steuerung  mit  Hilfe  der  Ornndpiatt" 
charakterisiert  ist.  Die  Rundlaufpumpenbauart  ergibt  für 
hA'draulische  Getriebe  eine  kontinuierliche  Hubverstel- 
lung. Sie  erleichtert  die  Bedienung,  läßt  zugleich  eine  Ge- 
triebevvirkung  zu,  welche  der  leines  vierstufigen  Getriebes 
um  eine  Kleinigkeit  überlegen  wäre,  sofern  man  hydrau- 
lische Uebersetzungen  mit  dem  (gleichen,  außerordentlich 
guten  Wirkungsgrad  bauen  könnte,  wie  Zahnradüber- 
setzungen. 


(?it'ht\vSli"hp['f^^^^^^^  automatisch  die  Uebersetzung  einstellendes  hydraulisches  Getriebe  von  Louis  Renault,  zugleich  direkte 
(nicht  hydraulische)  Uebersetzung  für  normale  Fahrt  und  Getriebe-Bremse,  'als  Beispiel  einer  durch  Erfüllung  aller  Anforderungen  an  das 
_  Idealgetnebe  überkomplizierten  Bauweise. 

KolS'n'2w°rie„\'^f'oÄÄe\T^^^^  3''  «o-ie  Kolben  2.  -  l  .-st  mittel«  Nuten  4  mit  Treibachse  3  verteilt. 

S  mit  Zapfen  8'  im  a  *hftase  Äer?  8?tttz^  den  KrT,  «  !S  T  """^  oHl^"*"  ist  durch  CardaDgelenk  7  mit  der  Tr  ihachse  3  verbunden.  Kugellager 

Haube  13     (Leteteie  dnrcrniohtTezeicW^^^  v*'      T'*  H"^  Kn^sUaeer  und  Kranz  ei^.    Rolle  11   gleit«t  in  Schlitz  12  und 

dichtet  Achse  3  KOKen  ÖelveÄ    ATalhll^,^  til?^  lir  r^"]^^^^  senkrechtem  Kranz  6  ist  der  Kolbenhub  gl  ich  Null).  Stopfbüchse  14 

Funktion  trotend.  "^emtwirknng  m 


ei_n,  der  Wirkungsgrad  war  schlecht,  die  Erhitzung  der 
Flüssigkeit  demnach  erheblich. 

Eine  Konstruktion,  welche  heute  in  einer  ganzen  Reihe 
von  Varianten  als  neueste  Errungenschaft  angestrebt,  ja 
D  ^'".^"IaTu"^  ^^^^^  praktisch  erprobt  wird,  hat  Louis 
Kenault  (Abb.  2  und  3),  der  beim  Rennen  verunglückte  Er- 
rmder  und  Fabrikant  schon  IQIO  angegeben:  die  Verwen- 


Eine  Erklärung  der  Figuren  dürfte  sich'bei  der  Deutlirhkpif 
derselben  erübrigen.   Für  normale  kontinuierliche  hvdr^. 
hsche  Uebertragung  genügt  es,  im  Gegensatz  zu'Ren-jnlf 
nur  die  mit  dem  Motor  unmitteibar/gekuppelte  Hochdmrl 
pumpe  im  Hub  stellbar  auszugestalten,  der  hvdra  ilf=rht 
Sekundärmotor  bedarf  dagegen  eii^er  Hubverstellung  nicht 
Vielmehr  wird  bei  wachsendem /Fahrzeugwiderstand  und 
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entsprechend  verkürztem  Pumpenhub  zugleich  der  Druck 
in  der  Pumpe  und  im  Sekundärmotor  entsprechend  steigen 
und  in  gleichem  Maße  (vom  sich  verschlechternden  Wir- 
,  kungsgrad  abgesehen)  wird  die  Tourenzahl  des  Sekundär- 
motors sinken. 


Abb.  3.    Grundplatte  und  Schnitt  durch  die  Rundlauftromnu'l  des 
Getriebes  von   Louis  Renault. 


Der  ernsteste  Vertreter  diskontinuierlicher  liydrau- 
lischer  Getriebe  ist  gegenwärtig  Lentz.  Bei  seinen  Ge- 
trieben (Abb.  4)  (es  ist  hier  eine  der  zahlreichen  in  Frage 
kommenden  Typen  herausgegriffen)  ist,  wie  die  Abbildung 
zeigt,  eine  Vereinfachung  den  Zahnradgetrieben  gegenüber 
nicht  erreichbar.  Nur  in  der  Bedienung  und  in  dem  an 
sich  sehr  wertvollen  Fortfall  der  Kupplungen  könnte  hi.^r 


Abb.  4.    Hvurau  lisch  es,   diskontinuierliches   Automobilgctricbc  für 
42  50  PS,    Bauart  Lent/. 

ein  Fortschritt  als  erzielt  gelten,  der  aber,  etwa  im  Ver- 
hältnis zum  Sodengetrtebe  oder  im  Verhältnis  zur  nach- 
stehend darzulegenden  pneumatischen  Steuerung  noch  nicht 
ganz  gleichwertig  sein  dürfte. 

Zahnräder  in  stetem  Eingriff  mit 

Relaiskupplungen. 

Relaissteuerungen  in  Verbindung  mit  Reibungskupp- 
lungen sind  im  Werkzeugmaschinenbau  längst  bekannt. 
Sie  werden  beim  Betrieb  sehr  schwerer  Maschinen,  ferner 
für  Ferneinrückung  und  Gefahrausrückung  verwendet.  Es 
ist  indessen  nicht  ganz  leicht,  diese  Einrichtungen  auf  das 
Ajitomobil  zu  übertragen.  Die  Schwierigkeiten  beginnen 
schon  häw  Bau  einfacher  und  für  das  Automobil  genügend 
leichter  Reibkupplungen.  Sie  sind  um  so  größer,  als  man, 
wie  früher  in  diesemi  Vortrage  ausgeführt,  wohl  Kompli- 
kationen im  Interesse  leichter  Bedienbarkeit  in  Kauf  nehmen 
kann  —  aber  die  Komplikationen  müssen  an  sich  noch 
innerhalb  erträglicher  Grenzen  bleiben. 

Elektrische  Anpreisung  von  Reibungskupplungen,  sowie 
direkte  magnetische  .\npressung  zweier  miteinander  zu 
kuppelnder  Teile  sind  im  lAutomobilbau  vielfach  vorge- 
schlagen worden,  —  ohne  dauernden  Erfolg.    Bei  direkter 


Ausnützung  der  Magnetwirkung  werden  Schleifkontakte 
schwer  entbehrlich,  es  scheint  auch  ~  so  einfach  die  Auf- 
gabe auf  den  ersten  Blick  aussieht  —  nicht  leicht  zu  sein, 
dauernd  betriebsfähige  elektrische  Kontakte  für  Sehwach'- 
und  Mittelstrom  bei  Automobilen  zu  steuern. 

So  günstig  sich  der  elektrische  Betrieb  mit  Leitungsdraht 
und  auch  —  abgesehen  von  der  Oekonomie  —  der  Akku- 
mulatorenbetrieb gestaltet  (der  heute  unter  bestimmten  Be- 
dingungen für  das  Auto  übrigens  sich  im  ganzen  billiger 
stellen  kann  als  der  Kohlenwasserstoffbetrieb),  so  wenig 
haben  sich  indirekte  Anwendungen  der  Elektrizität,  lein- 
schließlich  der  benzol-elektrischen  Triebwagen  bewährt. 

Die   hydraulische  Anpressung 

der  Kupplungen,  imd  zwar  die  direkte  Pressung,  ist  neuer- 
dings \on  Ingenieur  Meyer  in  eiinet-  Vorbereitungsgesell- 
schaft „Hydraulik",  Ulm,  versucht  worden.  Das  System 
wurde  mit  einem  im  „Motorwagen"  bereits  beschriebenen 
Vorradantrieb  kombiniert. 

Am  einfachsten  und  am  erfolgreichsten  erscheint  die, 
Verwendung  von  Druckluft  als  Mittel  z  u-  indirekten  Reib- 
kupphuigsanpressung.  i 

Die   pneumatische  Anpressung. 

Man  ist  vom  Waggon-  und  Lokotnotivbau  her  gewohnt, 
Apparate  für  PrclMuft,  Prelizylinder,  Steiterung  derselben, 
( icstängcübertragung,  vollständig  zu  beherrschen. 

Alle  "  Resultate  des  Bremsenbaues,  welche  durch 
\  ieltauseiidfache  Ausführung  und  vieljährige  Erfahrungen 
gestützt  sind,  lassen  sich  unmittelbar  für  die  indirekte  Kupp- 
lungssteuerung verwenden.  Auf  diiesem  Gebiete  hat  die 
NAG.  mit  Triebwagen,  deren  stets  zusammenlaufenden, 
also  nicht  ausgerückte  Zahnräder  mit  pneumatisch  aus- 
und  einrückbaren  Bandkupplungen  versehen  sind,  befriedi- 
gende Erfahrungen  gemacht.  Es  lag  bei  genügender  Dimein,- 
sionierung  und  nach  Erwerbung  einiger  Erfahrungen  mit 
den  Kupplimgen  selbst  so  gut  wie  gar  kein  Experiment- 
charakter des  Versuchs  vor  —  und  das  Nicht-experimen- 
tieren-müssen  ist  der  allerbeste  Grundstein  eines  raschen 
und  befriedigenden  Erfolges.  ( 

Der  war  hier  vollkommen  erreicht,  denn  die  Triebwagen 
lassen  sich  'mit  der  ipmeumatischen  Steuerung  genau  so 
einfach  und  sicher  und  mit  genau  so  wenig  Ansprüchen  an 
die  Geschicklichkeit  des  Fahrers  bedienen,  als  elektrische 
Wagen. 

Es  ist  kein  Zufall,  daß  heute  eines  der  ältesten  im 
Automobilbau  verwendeten  Getriebe, 

das  Reibgetriebe, 

wieder  Beachtung  findet. 

Die  Engländer  haben  diese  Type  (vgl.  auch  die  dies- 
bezügHchen  Berichte  im  „Motorwagen")  in  der  letzten  Zeit 
vielfach  ausgeführt  und  in  Deutschland  verdankt  Grade 
ihr  seinen  Erfolg. 

Grade  hat  den  Reibantrieb  mit  dem  Zweitaktmotor, 
mit  Luftkühlung  und  mit  einfachen,  ansprechenden  Wagen- 
formen  kombiniert  (Abb.  5),  welch  letztere  ein  wenig  an 
die  Rum'plersche   Formgebung  erinnern. 


Abb.  5.  Der  leichte  Grade-Reibrad-Wagen. 
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Die  Reibräder  sind  so  groß  als  irgend  möglich  gehalten, 
die  Anpressung  ist  beim  Nacli-innen-rücken  des  angepreßten 
Rades,  also  bei  der  geringsten  Wagengeschvvindigkeit  und 
größten  Zugkraft  verstärkt;  das  angepreßte  Rad  hat  eine  Art 
Steinholzbelag  erhalten,  der  sich  trotz  der  bedeutenden 
Radbreite  und  der  damit  verbundenen  Schrottung  anschei- 
nend gut  bewährt. 

Es  ist  bemerkenswert,  daß  -  die  Zahlen,  die  vor  vielen 
Jahren  Professor  Lutz  in  dieser  Zeitschrift  gab,  bei  der 
üradeschen  Ausführung  weit  überschritten  sind,  soweit  di'^ 
Breite  des  angetriebenen  Rades  in  BetracTit  kommt.  Die 
von  Lutz  errechnete  UnÖkonomie  muß  entsprechend  wachsen. 
Naturgemäß  ist  auch  der  Zweitaktmotor  in  der  vorliegenden 
Form  weniger  ökonomisch  als  der  , Viertakt.  Der  Grade- 
wagen im  ganzen  arbeitet  aber  dennoch  bemerkenswert 
ökonomisch:  weil  er  billig  ist,  und  weil  dementsprechend 
sowohl  Verzinsung,  Amortisation  als  Reparaturkonto  sich 
günstig  gestalten,  und  weil  er  durch  sein  geringes  Gewicht 
an  sich  wenig  Arbeit  erfordert,  also  auch  wenig  Brennstoff 
verzehrt.  ' 

Die  individuelle  Kunst,  einen  Wagen  billig  und  doch 
recht  geschmackvoll  herauszubringen,  und  die  Erleichterung 
der  Bedienung  waren  die  Quellen  des  Reussierens;  denn 
an  sich  ist  das  Reibgetriebe  —  trotz  seiner  Einfachheit  — 
nicht  billiger,  sondern  eher  teuerer,  als  ein  normales  Ge- 
triebe einschließlich  der  Kupplung.  Beim  Reibrad  sind  große 
Flächen  zu  bearbeiten,  während  ein  kleines  handliches  Zahn- 
radgetriebe weitgehender  Ma.ssenfabrikation  zugänglich  ist; 
hierbei  spielt  dann  aber  der  Umfang  der  herstellbaren 
Serien  und  die  Geringhaltung  der  Gewichte  und  Oberflächen 
die  wichtigste  Rolle. 

Trotzdem  bietet  die  Akzeptierung  des  Reibgetriebes 
gerade  für  Anfänger  noch  einen  weiteren  wertvollen  Vorteil : 
soweit  das  Getriebe  in  Frage  kommt,  fallen  bei  kleinen 
Serien  die  Gesamtkosten  beim  Reibrad  geringer  aus:  des- 
halb ist  es  für  den  Anfänger  leichter,  den  bekannten  circulus 
vitiosus  zu  durchbrechen:  teuerer  Verkaufspreis,  weil  nicht 
genügend  Absatz  für  die  Einrichtung  der  Massenfabrikation 
zur  Verfügung  steht,  und  Unmöglichkeit,  diesen  notwendigen 
Absatz  zu  erzielen,  weil  der  Verkaufspreis  zu  höch  ist. 

Man  wird  —  innerhalb  der  in  Deutschland  jetzt  noch 
möglichen  Produktionsmethode  —  kaum  so  leicht  für  ein 
ganzes  Auto  zu  einer  Massenfabrikation  gelangen.  Aber 
für  Autoteile  ist  sie  erzielbar,  nicht  nur  für  Kugellager, 
Zündapparate  u.  dgl.,  sondern  für  ganze  Gruppen  und 
besonders  für  die  Getriebe,  Hinter-  und  Vorderachsen, 
Motoren  u.  dgl. 

Ich  werde  zu  zeigen  versuchen,  daß  gerade  die  Getriebe 
unter  Umständen  noch  ernsthafte  Normalisierungschancen 
ergeben;  aber  was  man  normalisieren  kann  und  wie 
man  normalisieren  muß,  darüber  sind  gegenwärtig  nur 
wenige   Kaufleute   und   Ingenieure   im  klaren. 

Es  scheint  deshalb  notwendig,  vorerst  in  aller  Kürze  eine 

wirtschaftliche  Theorie  der  Normali- 
sierungsmöglichkeit 

klarzustellen. 

Das  Normalisieren  von  größeren  und  kleineren  Teilen 
des  Autos  ist  der  einzige  unter  allen  Verhältnissen  zur 
Massenfabrikation  führende  Weg.  Er  m  u  ß  Erfolg  bringen, 
wenn  es  gelingt,  die  Massenfabrikation  in  einem  Um- 
fange einzuleiten,  der  an  sich  weitgehendste  Verbilligung 
und  zugleich  ein  gleichmäßigeres  Produkt  jeder  Einzcl- 
fabrikation  gegenüber  garantiert. 

Hier  aber  liegt  gerade  die  Schwierigkeit: 

Das  Normalisieren  ist  eine  Machtfrage. 
-  Ls  handelt  sich  hier  gewissermaßen  um  eine  innerhalb  der 
normalen  kapitalistischen  Produktionsweise  auftretend: 
Detailsozialisierung. 

Statt  der  zersplitterten  unproduktiven  zahlreichen  Einzel- 
fabrikafionen   eines   Teiles  sollen  diese   Fabrikationen  ins 


einer  Hand  oder  in  wenigen  Händen  zusammengefaßt  und 
die  bisherigen  Fabrikanten  sollen  in  bezug  auf  die  fragliche 
Teilfabrikation  stillgelegt,  also  gewissermaßen  enteignet 
werden. 

Dieses  Ziel  hat  man  oft  genug  auf  dem  Wege  der 
Gewalt  durchsetzen  wollen.  Nicht  die  Automobil-  und 
Motorradkäufer  schlechthin  verfügen  allerdings  über  die 
zur  Durchsetzung  einer  so  einschneidenden  Maßnahme  nötige 
Kraft:  nur  Utopisten  glauben  durch  Resolutionen  und  Ver- 
einsbeschlüsse, die  —  in  technischen  Fragen  sehr  klarsehende 
-  Industrie  zu  Umwälzungen  zu  zwingen. 

Wirkliche  Macht,  Normalisierungen  vorzuschreiben,  hat 
nur  der  Besteller  im  großen.  Naturgemäß  ist  diese  Macht, 
die  insbesondere  dem  Staat  in  seiner  Eigenschaft  als  Be- 
steller zufällt,  zumeist  mit  sehr  weitgümA^  Ideenlosig- 
keit gepaart.  Aber  eine  ganze  Reihe  nützlicher  Folgen  waren 
dessenungeachtet  im  Lokomotiv-  und  Waggonbau  wie  auch 
im  Schiffbau  nicht  zu  vermeiden. 

Auch  die  V.  P.  K.-Normalien  haben  im  Ganzen  woTil 
mehr  Vorteile  als  Nachteile  zur  Folge  gehabt. 

Es  scheint  aber  notwendig  zu  sein,  die  „Macht"  nicht 
rein  ideenlos  wirken  zu  lassen. 

Nun  hat  ja  auch  die  Industrie  selbst  oft  genug  das  Be- 
•streben,  sich  in  bezug  auf  verschiedene  Einzelteile  die  Fa- 
brikation zu  erleichtern  ~  nur  werden  in  der  großen  Mehr- 
zahl der  Fälle  die  Sonderwünsche  der  einzelnen,  vor  allem 
das  Auseinanderstreben  der  drei  oder  vier  ganz  starken 
Fabriken  eine  wirkliche  Einigung  kaum  ermöglichen.  Der 
harte  Zwang  der  Tiefkonjunktur  allein  ka,nn  —  manchmal 
—  Abhilfe  schaffen. 

So  ist  p  r  a  k  t  i  s  c  h  nur  ein  Weg  übriggeblieben  :  N  o  r- 
maiisierung  durch  die  Macht  der  guten 
Idee. 

Dieses  System  hat  sich  zuerst  in  der  Kugellagerfabri- 
kation  durchgesetzt.  Es  ist  dann  durch  Bosch  für  Zünd- 
apparate, also  bereits  für  eine  umfangreichere  Teilgruppe 
des  Autos  praktisch  durchgeführt  worden  und  es  wird 
neuerdings  mit  Erfolg  versucht,  dieses  System  der  „Norma- 
lisierung durch  die  gute  Idee"  im  Kolbenbau  mit  Hilfe 
der  Aluminiumkolben  —  durchzusetzen. 

Wenn  die  Patente  abgeschafft  würden,  könnte  sich  der 
Anfänger  nie  so  lange  halten,  um  endlich  den  erforderlichen 
großen  Umfang  der  Massenfabrikation  zu  erreichen. 

Ist  aber  dieser  Standpunkt  einmal  erreicht,  dann  trägt 
sich  die  Fabrikation  selbst  und  die  Konkurrenz  tritt  in 
nennenswertem  iMaße  erst  auf,  wenn  sich  der  Markt  zu  schnell 
entwickelt,  als  daß  der  —  oft  nicht  weit  genug  blickende 
~  erste  Unternehmer  dieser  Massenfabrikation  ihn  be- 
friedigen könnte.  Falsche  Preispolitik  und  ein  Zurück- 
bleiben in  der  technischen  lEntwicklung  fördern  die  Kon- 
kurrenz. —  Im  Kugellagerbau,  der  immer  mehr  sich  in 
der  Richtung  der  Absatzerschließung  für  die  verschiedenen 
Edelstahlwerke  entwickelt  hat,  gelten  naturgemäß  andere 
Gesichtspunkte.  Immer  werden  aber  ganz  bestimmte  Vor- 
aussetzungen gegeben  sein  müssen,  wo  die  Normalisierung 
durch  die  Idee  erzwungen  werden  soll: 

1.  Weitgehendste  Verbreitung  des  zu  normalisierenden 
Teiles.  Die  neue  Idee  kann  das  Absatzgebiet  verbreitern, 
sie  muß  aber  ein  genügend  breites  Absatzgebiet  von 
Anfang  an  vorfinden,  um  den  immer  sehr  schweren  Kampf 
bis  zum  Erfolg  durchhalten  zu  können. 

2.  Es  darf  nicht  bequem  sein,  das  neue  Fabrikat 
nachzubauen.  Erfahrungen  in  bezug  auf  das  Material,  be- 
siegte Schwierigkeiten  der  Bearbeitung  sind  weit,  wtert- 
voller  als  Patente,  obzwar  deren  Bedeutung  nicht  unterr 
schätzt  werden  darf. 

3.  Der  neue  Bauteil  muß  —  im  Anfang  —  konkurrenzlose 
entscheidende,  nicht  nur  dem  Techniker,  sondern  womöglich 
auch  dem  Laien  verständliche  Vorteile  bieten. 

Wo  die  Gesamtfabrikation  aus  dem  Vollen  sdiöpft, 
wo,  wie  in  Amerika,  der  Automobilmarkt  fast  unbe- 
grenzt   ist,    weil    der    Volksreichtu;n    progressiv  steigt, 
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gibt  es  naturgemäß  noch  einen  anderen  Weg,  der  aber,  aucli, 
soweit  es  möglich  ist,  die  obengenannten  Gesichtspunkte 
beachten  wird :  unmittelbare  Produktion  sehr  großer  Massen, 
Erbauung  von  Spezialmaschinen,  Angliederung  :an 
eigene  Rohstoffquellen,  also  das  direkte,  und  bei 
einigermaßen  guter  Leitung  wenig  risikovollc  Wirken  des 
Kapitals. 


Abb.   ö.    Das  aut'ocklapptc  SoUcii-DreiweliciiiJotriehc. 

Für  Europa,  nicht  nur  für  Deutschland,  kommen  diese 
Gesichtspunkte  noch  lange  nicht  in  Frage.  Es  wird  auch 
nicht  so  leicht  sein,  i.  B.  Normalhinteraclisen  bei  uns  zu 
bauen,  sofern  nicht  ein  entscheidender  neuer  technischer 
Gesichtspunkt  für  diese  Fabrikation  gefunden  wird. 


wie  Soden  es  angegeben  hat.  Di«  prinzipielle  Bedeutung 
des  Systems  hat  mit  der  Frage,  ob  die  absolute  Reife 
der  Anordnung  bereits  vollständig  erreicht  worden  ist  oder 
nicht,  gar  nichts  zu  tun.  Für  jeden  Fall  fällt  der  Gesamt- 
entwurf  des  Sodengetriebes  und  seiner  Fabrikationsgrund- 
lagen (das  technische  Detail  betrifft  nur  eine  Seifte 
der  Frage)  durchaus  mit  den  oben  abgeleiteten  allgemeinen 
Prinzipien  für  die  Einleitbarkeit  einer  Massenfabrikation 
zusammen : 

1.  Ein  Getriebefabrikant,  welcher  ein  normales  Schub- 
getriebe baut,  etwa  einem  Mittelwert  von  Daimler  -  Benz  - 
Adler  -  Opel  -  NAG.  usw.  usw.,  hat  überhaupt  keini" 
Chance,  es  in  Massen  herzustellen.  Denn  jede  Fa- 
brik hat  ihre  eigenen  Getriebe  im  Bau,  die  genau 
dem,  Wagen  angepaßt  sind.  Selbst  ein  billiger  Preis 
des  Nonnalgetriebes  würde  allein  den  Verzicht  auf  eigene 
Herstellung  und  die  Aenderungen  nicht  lohnen,  die  mit  der 
Akzeptierung  des  fremden  Bauteils  verknüpft  wären.  Ei 


Abb.   7    10.  Sodeii-Ot'triebe. 


Die   automatische  Getriebeschaltung. 

Die  Konstrukteure  haben  gegenwärtig  eine  Reihe  von 
Automobiltypen  studiert,  welche,  jede  für  sich,  in  ihrer 
besonderen  Art,  die  Aufgabe  verfolgen:  den  Wagen  leichter 
bedienbar  zu  machen,  sein  (Anwendungsgebiet  damit  zu 
verbreitern.  Eine  Ausnahme  bildet  nur  das  hydraulische 
Getriebe,  welches,  auch  losgelöst  von  einem  bestimmten 
Fahrzeug,  fabrizierbar  wäre,  nur  scheint  ihm  der  entschei- 
dende, ohne  Beweis  und  ohne  Diskussion  klare  Vorteil 
gegenüber  den  landläufigen  Getriebeformen  zu  fehlen.  Um 
so  wichtiger  ist  das  Getriebe  mit  automatischer  Schaltung, 


müssen  vielmehr  die  Idee  betreffende  und  womöglich 
außerdem  bauliche  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sein, 
wenn  der  Anreiz,  selbst  zu  bauen,  für  die  Benützer  ent- 
fallen soll.  Hier  lag  sowohl  der  Anreiz,  als  auch  die  Kon- 
struktionsschwierigkeit in  der  Automatie,  die  bauliche  im 
Maagschliff. 

2.  Ein  Getriebe,  das  von  einer  Spezialfabrik  herge- 
stellt werden,  aber  früher  oder  später  von  einer  größeren 
Anzahl  von  Automobilfabriken  angewendet  werden  soll,  darf 
sich  nicht  mit  akademischen  Neuerungen  oder  mit  bloßer 
Billigkeit  begnügen,  die  Vorzüge  müssen  vielmehr  sehr  groß 
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sein  und  dem  Lai^n  einleuchten,  und  hierin  ist  die  Richtig- 
keit des  Gedani<ens,  automatisch  zu  schalten,  begründet. 

Das  Sodengetriebe  und  die  Sodcnschaltung  ist  kom- 
plizierter, als  ein  normales  Getriebe.  Aber  an  sich  darf,  wie 
früher  dargelegt,  unter  Umständen  eine  noch  erträgliche 
Komplikation  in  Kauf  genommen  werden,  sofern  sie  mit 
Sicherheit  d^n  entsprechend  breiten  Markt  und  damit  die 
verbilligende  Massenfabrikation  zu  schaffen  verspricht. 


Abb.  11.    Getriebe  zur  AnflansLhtino  an  den  Motor. 


Abb.    12.    ScIiaitiiiifTsw  nhlcr. 


Abb.  14.    Die  5  Gabeln  für  die  4  Vorwärtsgeschwindigkeiten  und 
den  Rückwärtsgang^. 

Dazu  ist  das  vorliegende  Getriebe  mit  aller  Strenge 
einerseits  nach  Maßgabe  der  rationellen  Geschwindigkeits- 
abstufung für  Personen-  und  Lastwagen,  andererseits  unter 
Berücksichtigung  der  Abstufungen  normalisiert,  welche  durch 
die  Ku  gel  1  a  ger  no  rm  a  I  i  s  i  e  r  u  n  g  sich  für  den  Ge- 
triebekonstrukteur ergaben. 


Die  Detailkonstruktion  des  Sodengetriebes  soll  hier  kurz 
vorgeführt  werden,  nicht  so  sehr  ihrer  selbst  willen,  als  zum' 
Zwecke  der  Entscheidung  der  Frage:  ist  es  richtig,  die 
an  sich  unzweifelhaft  unangreifbaren  und  zukunftsreichen 
Sodenschen  Ideen  gerade  mit  Hilfe  einer  ganzen  Stufenleiter 
von  verriegelnden  und  entriegelnden  Mechanismen  auszu- 
führen, oder  bietet  sich  bei  unseren  Reibkupplungen  u.  dgl. 
—  etwa  wie  beim  Triebwagen  der  NAG.  oder  wie  beim 
Fordschen  Planetengetriebe  —  mehr  Aussicht,  die  allgemeine 
hier  vorliegende  Idee,  zu  verwirklichen? 

Abb.  Ö  zeigt  das  aufgeklappte  Soden-Dreiwellengetriebe 
in  schematischer  Darstellung.  Schon  die  Skizze  ergibt, 
wie  schwer,  ja  unmöiglich  es  sein  würde,  auch  nur  an- 
nähernd gleich  kurze  ßaulänger^  bei  Nebeneinanderschal- 
tung verschiedener  Reibkupplungen  zu  erhalten.  Bei  Pla- 
neten(Epizykloidal-)getrieben  läßt  sich  allerdings  bei  nur 
drei  Geschwindigkeiten  und  einem  Rückwärtsgang  eine* 
relativ  kurze  Baulänge  erzielen;  vier  Geschwindigkeiten, 
auf  welche  man  ohne  Motorverstärkung  nicht  verzichten 
kann  sind  aber  in  einfacher  Weise  mit  Planetenrädern 


Abb.    13.    Normales    Getriebe    mit  Bremse. 


Abb.    15.    Verriegelung-  für   den  Schaltmechanismus. 

nicht  zu  erzielen.  —  Abb.  7—10  zeigt  ein  Schema  des  tat- 
sächlich ausgeführten  Getriebes. 

Abb.  12  zeigt  den  Schaltungswähler  mit  seiner» 
zumi  Getriebe  (Abb.  13)  führenden  Leitungen.  Schaltungs- 
stelle und  Getriebe  sind  demnach  in  -ihrer  gegenseitigen 
Lage  fast  unabhängig  voneinander  gemacht.    Abb.  11  zeigt 
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ein  zum  Anflanschen  an  den  Motor  bestimmtes  Oetriebe 
mit  offenem  oberen  Deckel,  \vob:i  das  Schaltwerk  im  Ge- 
triebe, entsprechend  Abb.  10,  ersichtlich  ist.  Abb.  14  u.  15 
lassen  schließlich  die  fünf  Gabeln  (vier  Vorwärtsgeschwindig- 
keiten, eine  Rückwärtsgeschwindigkeit)  und  die  entsprechen- 
den fünf  Stellbolzcn  erkennen,  welche  ihrerseits  wieder 
durch  di,e  in  Abb.  15  erkennbare  Querwalze  abwechselnd 
verriegelt  werden.  In  Bezug  auf  die  Wirkungsweise  des 
Getriebes  sei  auf  die  früheren  Ausführungen  von  Dipl.- 
Ing.  Graf  v.  Soden  im  ,, Motorwagen"  verwiesen. 

Hier  sind  nur  einige,  dem  damals  geschilderten  Entwurf 
gegenüber  in  bezug  aui  die  Formgebung  geänderte  Formen 
aufgenommen. 

Das  Getriebe  umfaßt  —  bei  nur  sechs  Normalformen  — 
das  ganze  Gebiet  zwischen  4,6  und  31  Steuerpferden,  d.  h. 
vom  Miniaturwagen  bis  zum  schweren  Omnibus-  oder  Last- 
wagenmotor. 

Aenderungen  im  Prinzip  dürften  kaum  noch  notwendig 
sein;  man  kann  durch  unablässige  Arbeit  im  Detail 
selbst  verwickelte  Mechanismen  auch  in  dem  sonst 
weniger  erfreulichen  Fall  der  hier  nicht  vermeidbaren  Hinter- 
einanderschaltung in  ihrer  Wirkungsweise  derart  festlegen 
und  sichern,  daß  schließlich  Betriebsstörungen  praktisch 
fast  ausgeschlossen  sind.  Die  Arbeit  ist  schwer,  aber  hier 
ist  ein  Fall  gegeben,  der  sie  lohnt.  i 

Kein  Getriebe,  auch  nicht  das  leicht  bedienbarste, 
wird  ein  Fahren  gestatten,  welches  sich  so  bequem  gestaltet, 
als  das  mit  sehr  starkem,  dabei  besonders  leicht  regulier- 
Darem  Motor  auf  der  Ebene  oder  bei  mäßiger  Steigerung. 
Aus  dieser   Ueberlegung    stammt  offenbar  die   Idee  der 

Motoren  mit  veränderlichemDrehmoment 
und    Ueber  dimensionierung. 

Im  Grunde  ist  di>e  Aufgabe  die,  dem  Explosionsmotor 
innerhalb  bestimmter  Grenzen  die  Eigenschaften  der  Dampf- 
maschine zu  \erleihen.  Wählt  man  indessen  ein  normales 
Viertaktmotordiagramm,  wie  der  Manograph  es  etwa  er- 
gibt und  wie  es  der  Vergleich  mit  der  effektiven  Bremsarbeit 
maßstäblich  kontrollieren  und  richtigstellen  läßt,  dann  sieht 
iman  auf  den  ersten  Blick:  es  wird  kaum  möglich  sein, 
dieses  normale  Diagramm  eben  als  das  „normale"  bei- 
zubehalten, wenn  man  auf  das  Getriebe  verzichten  will. 
Denn  beim  getriebelosen  Wagen  mit  veränderlichem  Dreh- 
moment müßte  das  Bergfahrdiagramm  bei  Maximalstei- 
gung im  Verhältnis  zum  Normaldiagramm  von  der  relativ 
nebensächlichen  Aenderung  des  Wirkungsgrades  abgesehen, 
die  vier-  bis  fünffache  effektive  NutzHäche  erhalten,  - 
eine  unmögliche  Forderung. 

Unabhängig  von  der  Methode  der  Drucksteigerung 
wird  ein  Verzicht  auf  das  Getriebe  daher  nur  möglich  sein, 
wenn  man  den  Motor  für  die  normale  Fahrt  in  der  Ebene 
überdimensioniert  und  zugleich  irgendwie  abdrosselt. 
Es  bedarf  dabei  nicht  etwa  unbedingt  einer  Drosselung 
für  die  normale  Fahrt.  Vielmehr  kann  auch  früherer  oder 
späterer  Schluß  des  Einlaßventils,  ärmeres  Gemisch  (was 
nur  innerhalb  enger  Grenzen  möglich  ist,  sofern  man  nicht 
nach  dieselähnlichen  S3'Stemen  arbeitet),  Aussetzerregelung 
oder  dergleichen,  Anwendung  finden. 

In  bezug  auf  die  Oekonomie  wird  man  daher  an  den 
getriebelosen  Wagen  nicht  übermäßige  Hoffnungen  knüpfen 
dürfen,  sofern  nicht  etwa  der  Motor  an  sich  aus  irgend- 
welchen Gründen  besonders  ökonomisch  ist.  Die  Getriebe- 
losigkeit  verschlechtert  die  Oekonomie  auf  jeden  Fall,  wie 
ja  auch  z.  B.  Lokomotiven  nur  je  für  eine  einzige  bestimmte 
Fahrgeschwindigkeit  das  Oekonomiemaximum  erreichen. 

Es  soll  später  gezeigt  werden,  daß  einige  der  heute 
bekannten  Methoden  der  Diagram'mvergrößerung  an  sich 
diese  natürliche  UnÖkonomie  teilweise  ausgleichen  köninern. 

Den  Motor  mit  veränderlichem  Drehmoment  habe  ich 
vor  vielen  Jahren  in  der  Automobil-  und  Flugtechnischen 
Gesellschaft  in  einem  Vortrage  behandelt. 


Abb.  16,  welche  aus  dem  jiamaligen  Vortrag«  hier 
wiederholt  ist,  zeigt  das  Schema  einer  Maschine  mit  vcr- 
grö  ße r b  a  r em  A  r b  e it sdi a gra  m  m . 

Es  soll  dieses  Schema  naturgemäß  nicht  etwa  eine  Ma- 
schine, wie  sie  gebaut  werden  soll,  oder  auch  nur  könnte, 
zeigen.  Wohl  aber  ist  es  anscheinend  möglich,  unter  Ver- 
zicht auf  Gleichdruck-  und  Dieselverfahien  hochökonomische 
reversierbare  Maschinen  mit  veränderlichem  Drehmoment 
/u  bauen. 

Aufgabe  der  Skizze  (Abb.  16)  ist  es  einzig  und  allein, 
eines  der  denkbaren  Verfahren  für  die  Steigerung  des  Dreh- 
moments zu  definieren:  Die  rechts  gezeichneten  drei  Zylinder 
/eigen  einen  Antriebsmotor,  welcher  mit  dem  Wagen  in 
entsprechender  Uebersetzung  unmittelbar  gekuppelt  gedacht 
ist.  V:u"iable  Uebersetzung  zwischen  Treimchse  und  Motor 
ist  auch  bei  Maschinen  dieser  Art  denkbar  (z.  B.  in  der  von 
Maybach  angegebenen  Bauweise),  aber  der  variable  Antrieb 
gehört  nicht  zum'  System.  Die  Maschine  erhält  Gemisch- 
oder Druckluft  von  einer  Primärmaschine,  welche  hier  — 
noch  schematischer,  als  die  dreizylindrig  gezieichnete  Haupt- 
maschine —  als  Einzylinder  mit  ^angekuppeltem,  einzylin- 
drigen Kompressor  gezeichnet  ist.  (Daß  die  Kompression, 
sofern  es  sich  tatsächlich  als  richtig  erweist,  sie  außerhalb 
des  Arbeitszylinders  vor2unehimen,  auf    die    Dauer  nicht 


Abb.  16.    Sinnhildliclies  Schema  eines  Motors  mit  viTäiidedichem 
Drehmoment. 


einstufig  vorgeiiomjmen  werden  wird,  ist  sehr  wahr- 
scheinfich.)  Der  Hauptmotor  ist  (mit  Hilfe  der  Druckluft) 
selbstanlassend,  nebenbei  auch  revcrsiKirend  gedacht.  Die 
gezeichnete  Klaue  bedeutet,  daß  iinan  ,auch  das  Anlassen 
des  Primärmotors  durch  den  Hauptmotor  vornehmen  könnte. 

Die  Wirkungsweise,  deren  Definition  die  Skizze  dient, 
ist  sehr  einfach;  beim  normalen  Gang  hat  Primärmotor 
und  Kompressor  einerseits,  der  Hauptmotor  andererseits  je 
eine  bestimmte  Tourenzahl,  die  so  abgestimmt  ist,  daß 
der  Hauptmotor  für  seinen  —  hier  nicht  in  Frage  kommenden 
—  Kreisprozeß  bestimmte,  geringe  Füllungen  erhält.  Man 
könnte  bei  der  vorgenannten  Noimaltourenzahl  des  Haupt- 
imotors  die  Füllungen  bei  schnellerem  Gang  des  Primär- 
(/nötors  und  des  Kompressors  erhöhen.  Nach  erreichter 
Maximaltourenzahl  der  Kompressormaschine  ist  eine  Er- 
höhung des  Hauptmotordrehmoments  nur  bei  gleichzeitiger 
Tourenzahlverminderung  des  letzteren  möglich.  Der  extreme 
Fall  bildet  sich  aus,  wenn  das  Gemisch  abgestellt  und  die 
ganze  Maschinerie  dann  als  pneumatische  Uebersetzung 
;!,rbeitet  —  ein  Fall,  welcher  allerdings  wegen  der  schlechten 
Wirkungsgrade  und  der  geringen  Arbeitsleistung,  welche 
er  zur  Verfügung  stellt,  nur  geringes  Interesse  bietet. 

Anordnungen  i^ieser  Art  sind  entwicklungsfähig,  sie 
haben  u.  a.  für  Motorschiffsbetrieb  bei  kleineren  Einheiten  eine 
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Zukunft;  um  so  mehr,  als  sie  ihrer  ganzen  Natur  nach  an  den 
Zweitakt,  der  aber  kein  Spülzweitakt  wäro,  g^ebunden  sind 
und  demgemäß  kleine  Abmessungen  erhalten  ganz  abge- 
sehen davon,  daß  im  Hauptmotor  das  gesamte  Diagramm 
vortreibend  wirkt,  denn  die  Kompressionsarbeit  wird  im 
Primärmotor  geleistet. 

Denken  wir  uns  einen  derartigen  Motor  betriebsfähig 
gemacht,  dann  wird  auch  bei  beliebig  großem  Primär- 
motor und  Kompressor  ein  bestimmter  dreizylindriger 
Hauptmotor  nicht  imstande  sein,  mehr  Brennstoff  in 
der  Zeiteinheit  zu  verarbeiten,  als  seine  Kolben  und 
Ventile  aushalten  können,  d.  h.  es  wird,  wie  die.^ 
beim  Zweitaktmotor  längst  beobachtet  wurde,  im  allge- 
meinen der  Arbeitsfähigkeit  pro  Zeiteinheit  durch  die  Wärme- 
stauungen eine  Grenze  gezogen. 

Grundsätzlich  wird  man  daher,  sofern  nicht  beson- 
dere kompensierende  Maßnahmen  zur  Anwendung  gelangen, 
—  bei  Motoren  mit  veränderlichem  Drehmoment  —  von 
einer  gewissen  Grenze  an  —  die  Erhöhung  des  Druckes, 
d.  h.  die  Vergrößerung  der  Diagrammfläche  mit  einer  ent- 
sprechenden Verminderung  der  Tourenzahl  kombinieren 
müssen;  und  dies  gerade  ergibt  sich  nach  dem  Schema 
der  Abb.  16  von  selbst. 

Regelung   bei  üeberdimensionierung. 

Es  ist  schon  im  Eingang  dieses  Teiles  auf  die  Unent- 
behrlichkeit  der  Üeberdimensionierung  bei  den  getriebe- 
losen Motoren  hingewiesen  worden.  Die  Art  der  mit  der 
üeberdimensionierung  verbundenen  Drosselung  wird  für 
die  Oekonomie  maßgebend  sein.  Neben  der  einfachen 
Drosselung  —  dem  Einlaßventilfrühschluß  und  dem  Einlaß- 
\eritilspätschluß  — ,  welche  alle  die  Diagrammflächen  ver- 
kleinern, ist  die  Aussetzerregelung  mehr  zu  beachten.  Sie 
ist  kompliziert,  belastet  baulich  den  Motor,  läßt  normale 
Karburiermethoden  nicht  ohne  weiteres  anwenden  (Aus- 
setzer bei  variablen  Tourenzahlen  sind  mit  der  normalen 
Aussetzcrrcgelung  beim  stationären  Motor  nicht  zu  ver- 
wechseln). 

Dafür  verspricht  die  Aussetzerregelung  eine  wesent- 
liche Oekonomievcrbesserung.  Aussetzermotoren  für  flüssige 
Brennstoffe  erhalten  normalerweise  drei  Ventile,  ebenso  wie 
Sechstaktmotoren:  ein  Auslaß-Luft-  und  Gernischveniii.  Bei 
schw-eren  Brennstoffen  scheidet  das  Verfahren  allerdings 
ganz  aus,  es  führt  zu  unzulässigen  Kondensationen.  Die  Er- 
^tzung  des  Gemischvcnlüs  durch  Brennstoffpumpen  (di  ■ 
Pumpenfragc  soll  später  zur  Diskussion  gestellt  werden) 
erleichtert  die  Aussetzerregelung  aber  unter  Inkaufnahme 
aller  den  Pumpen  organisch  anhaftenden  Uebel. 

Eine  Aussetzerregelung,  bei  welcher  der  Regulator  (der 
auch  durch  Hand-  oder  Fußbetätigung  des  Fahrers  er- 
setzt sein  kann)  nicht  direkt  das  Aussetzerspiel  beeinflußt, 
ist  von  Dr.  Rumpier  vorgeschlagen  worden;  der  Regula 
tor  stellt  abwechselnd  den  Motor  auf  Zwei-,  Vier-  oder 
Sechstakt  ein.  Ist  dann  noch  eine  Diagrammänderung  im 
Verhältnis  von  etwa  1:1,5  möglich,  dann  könnte  im  ganzen 
ein  Verhältnis  des  maximalen  /um  minimalen  Drehmoment 
wie  4,5:1  erreicht  werden  —  natürlich  nicht  ohne  die  ent- 
sprechende bauliche  Belastung  der  Maschine  mit  einer  ganzen 
Reihe  \on  Ueberschußteilen  gegenüber  dem  einfachen  Vier- 
takt mit  Getriebe. 

Wenn  man  all  diese  Möglichkeiten  zusammenhält,  er 
kennt  man  erst  die  Einfachheit  der  Maybachschen,  in  allen 
Ihren  Tejlen  gleichmäßig  verkleinerbaren  Karburatoren. 

Gebläsemotoren. 

Die  Praxis  hat  —  schon  aus  Gründen  der  Einfachheit  - 
den  Weg  einer  gesonderten  Drucklufterzeugung  nicht  ge- 
wählt, sie  arbeitet  auch  nicht  mit  Hochdruck.  Vielmehr 
werden  Drucke  im  allgemeinen  bis  etwa  0,5  Atm.  Ueber- 
doick,  gelegentlich  auch  etwas  höhere,  durch  mit  d^m 
eigentlichen  Motor  direkt  gekuppelte  Luftverdichter  erzeugt 
.  Die  Daimler-Motoren-Gesellschaft  hat  mit  diesen  Ver- 
dichtern sehr  interessante  Erfolge  erzielt:  bei  schwachen 


normalen  Motoren  die  Zahl  der  für  eine  bestimmte  Fahr- 
strecke erforderlichen  Umschaltungen  wesentlich  vermindert, 
die  erreichbare  Tourenzahl  ohne  Ventilvergrößerung  er- 
höht, wahrscheinlich  auch  den  mittleren  Druck  innerhalb 
der  zulässigen  Grenzen  vorübergehend  gesteigert;  kurz,  sie 
hat  nicht  nur  die  Bedienbarkeit  verbessert,  sondern  zugleich 
auch  die  Fahreigenschaften,  und  da  sie  durch  das  Ge- 
bläse kleineren  Wagen  die  Fahrtleistungen  von  großen  er- 
möglicht, zugleich  auch  die  Oekonomie. 
;  Bei  derartigen  sich  für  die  Zukunft  eröffnenden 
Möglichkeiten  kann  die  Diskussion  der  Gebläsefrage  zu- 
mindestens  nicht  ohne  weiteres  abgelehnt  werden. 

Die  Skizze  (Abb.  17)  zeigt,  was  ohne  wesentliches 
Risiko,  also  bei  Verzicht  auf  erhebliche  Ueberladung,  vom 
Gebläse  erwartet  werden  kann:  die  Streckung  der  Charak- 
teristik. 


Abb.  17. 

 Charakteristik  des  normalen  Viertaktmotors. 

Charakteristik  des  Oebläsemotors. 

Spamit  man  das  Ziel  nicht  allzuweit,  verlangt  man 
nicht  übertrieben  hohe  Tourenzahlen  vom  Motor,  dann 
kann  eben  mit  dem  6  St.-PS-Motor  so  viel  erreicht  werden, 
als  sonst  vom  S  St.-PS-Motor  ohne  Gebläse,  das  aber 
als  bauliche  Komplikation  mit  in  Kauf  genommen  werden 
muß.  Es  soll  auf  diesen  Punkt  an  geeigneter  Stelle  dieses 
Vortrages  noch  näher  eingegangen  werden. 

Konstruktion  der  Gebläsemotoren. 

Fritz  Dürr  war  anscheinend  der  erste  Konstrukteur, 
welcher  einen  Ventilator  zum  Absaugen  der  verbranntem 
Gase  und  daneben  auch  zur  Innenkühlumg  des  Zylinders 
benutzt  hat-  eine  unzweifelhafte  Vorläuferkonstruktion  der 
Gebläsemaschinen. 

Automobile  zum  Befahren  hochgelegener  Pässe,  z.  B. 
in  den  Anden,  wo  die  sehr  dünne  Luft  bereits  ganz  erheb- 
liche Minderleistungen  des  Motors  zur  Folge  hatte,  sind 
\  ielfach  schon  vor  dem  Kriege  vorgeschlagen  worden.  Man 
kannte  auch  damals  schon  die  variable  Zuführung  von  Luft 
durch  Kolbenkompressoren  zum  Zwecke  der  Ueberladung 
von  Motoren  mit  für  normale  Fahrt  zu  großem 
Kompressionsraum.  Diese  Maschinen  sind  in  Frankreich 
ausgeführt  worden.  Sie  ergaben  bei  voller  Arbeit  des  Kom- 
pressors sehr  hohe  mittlere  Drücke  und  entsprechend  laute« 
Auspuffgeräusch.  (Ueber  das  Verhalten  der  Kolben  bei 
dauerndem  Betriebe  ist  in  der  Literatur  eine  Angabe  nicht 
zu  finden.  Roots  System  ist  bereits  im  „Motorwagen"  be- 
schrieben worden. 

Die  gesamte  Luft  wird  durch  den  Vergaser  geblasen, 
und  zwar  durch  einen  mit  Hilfe  eines  Elektromotors  be- 
wegten Ventilator.  Beim  Ausschalten  desselben  saugt  der 
Motor  durch  den  Ventilator  durch.  Die  Idee  ist  nicht  ganz 
so  kompliziert,  als  sie  auf  den  ersten  Blick  erscheint,  idenn 
die  Akkumulatorenbatterie  der  Lichtmaschine  findet  hier  eine 
zweite  Anwendung.  Nur  ist  [edenfalls  die  Nutzwirkung 
des  Verfahrens  sehr  gering. 

In  der  deutschen  Patentliteratur  ist  die  Verbindung 
eines  Flugmotors  mit  einem  Apparat  zur  Druckluftförderung 
zuerst  von  Börner  —  dessen  Patent  Daimler  bekanintlich 
erwarb  —  beschrieben. 

Ein  prinzipieller  Patentschutz,  der  generell  in  Deutsch- 
land die  Verbindung  eines  Automobilmotors  mit  der  Druck- 
luftzuführung umfaßt,  besteht  nicht. 
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Die  älteste  mir  bekanntgewordene  Patentschrift,  welciie 
zugleich  die  Spülung  von  Zweikolben-Zweitaktmotoren  (nach 
Art  von  Oechelhäuser  oder  Junkers)  mit  Hilfe  eines  Hoch- 
druck-Turbo-Oebläses  und  ferner  die  Ueberladung  beschreibt, 
ist  die  schweizerische  Nr.  55  815  vom  Januar  1011  von 
Arnold  Zolkr  in  Turin  (Abb.  18). 

Die  Patentzeichnung  lehnt  e'ng  an  eine  Konstruktions- 
zeichnung an.  Fig.  1,  6  und  2,  welch  letztere  die  Ver- 
bindung der  Stangen  mit  den  oberen  Kolben  zeigt,  sind 
ohne  weiteres  verständlich.  Fig.  3  zeigt  den  Querschnitt 
durch  die  unteren,  Fig.  4  durch  die  oberen  Auspuffschlitze 
der  doppelwirkenden  Maschine.  Die  Doppelwirkung  —  an 
sich  wünschenswert,  wo  sie  nicht  Stopfbuchsen  bedingt  und 
wo  die  recht  bedeutende  Bauhöhe  sowie  das  Gewicht  der 
bewegten  Massen  (die  allerdings  fast  balanciert  sind)  nicht 
allzu  unangenehm  wird  —  ist  in  dem  vorliegenden  Fall 


bar  seine  Einfachheit  auch  ist  —  für  die  Ueberladung 
weniger  geeignet  zu  sein,  als  der  rotierende  Kolbenkom'- 
pressor. 

Ueberladung  und  Kolbenkompressor. 

Beim  Automobiilmotor  wird  das  größte  Drehmoment 
stets  bei  der  geringsten  Tourenzahl  verlangt  werden,  und 
die  dem  größten  Drehmoment  entsprechenden  größeren 
Diagramme  werden  ebenfalls  nur  bei  kleiner  Tourenzahl 
—  und  auch  dann  nur  unter  den  später  zu  besprechen- 
den Bedingungen  —  vom  Motor  vertragen  werden. 

Man  müßte  also  die  Uebersetzung  zwischen  Motor  und 
Turbo-Kompressor  andern  können,  um  schließlich  das  Ge- 
triebe, welches  man  zwischen  Motor  und  Hinterachse  ganz 
oder  teilweise  erspart,  zwis<ihien  Motor  und  Turbo-Kom'- 
pressor  wiederzufinden  —  ein  kaum  empfehlenswerter  Weg. 
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Abb.  18.  Doppelt  wirkender  Zweilakt-Motor  mit  Turbogebläse  und  Nachladung  von  A.  Z  o  Ii  e  r. 

Es  bttieichnet:  Arbeitskolben  X,  II  und  III,  Sohubstangf n  1,  8,  »«itliche  Kolbenknppelangsetangen  7,  Kurbelzapfen  2  und  9,  Knrbelgohftueo  R,  Laji^r  6,  Katbel- 
welle  3,  Zylirder  4,  Auspuffsohlitz»  10  und  II,  SpüUufteoblitzo  12  und  13,  Lufteintritt-Tricht*r  14,  Einnpritzdüfie  16,  Mischrohr  für  Luit  nid  Brennstoff  15,  Liiuf- 

räder  des  T trbo-Kompressors  17  und  18,  Lultdruckleitungen  19. 


besonders  durch  den  Turbo-Kompressor  bedingt:  eine  halb- 
wirkende Maschine  würde  während  jeder  zweiten  halben 
Drehung  die  Gebläsearbeit  nutzlos  verschwenden.  Fig.  5 
zeigt  die  beiden  Zylinderseiten  gemeinschaftlichen  Spül- 
schlitze 12,  welche  in  bekannter  Art  bei  der  Höchst-  wie 
bei  der  Tiefststellung  des  Kolbens  mit  dem  Turbo-Ueber- 
druck  verbunden  sind.  Fig.  8  zeigt  die  Kurbel  Versetzung 
an  der  Kurbel  selbst.  Fig.  7  die  Wirkung  dieser  Ver- 
setzung auf  die  Eröffnungen.  Es  öffnen  sich  zuerst  die  Aus- 
puffschlitze, dann  erfolgt  innerhalb  weniger  Grade  der  eigent- 
liche Auspuff  unter  Expansion  der  verbrannten  Zylindergase. 
Nach  dem  Ende  der  Spülung  ist  dann  noch  während 
eines  größeren  oder  kleineren  Winkels  u  r  der  Einlaß 
mit  dem  Zylinder  verbunden,  in  welchem  demnach  das  Ge- 
misch durch  die  Turbospannung  vorkomprimiert  wird. 

Die  Patentschrift  erwähnt  bereits  den  Unterschied  von 
kühlender  Spülluft  und  von  unter  Ueberdruck  stehendem 
Gemisch.  Es  scheint  aber  das  Turbo-Gebläse  —  so  schätz- 


Dazu  erfolgt  das  Ueberdrücken  im  Turbo-Gebläse  nicht 
in  der  wünschenswerten  Weise,  sofern  es  gleichzeitig  einen 
Teil  der  Kompression  übernehmen  soll.  Ist  das  nicht 
der  Fall,  und  sind  die  Querschnittsdimensionen  der 
Spülschlitze  oder  Ventile  groß  gewählt,  dann  wird  man 
mit  wenigen  Zentimetern  Quecksilbersäule  ausreichen,  be- 
sonders bei  mäßigen  Umdrehungszahlen.  Bei  Flugmotoren, 
wo  das  Gemisch  mit  niedriger  Spannung  (z.  B.  0,6  Atm.) 
angesaugt  und  auf  eine  Atmosphäre  komprimiert  werden 
muß,  ehe  die  eigentliche  Kompression  im  Motor  beginnt, 
ist  es  nicht  gleichgültig,  ob  ein  Turbo-Kompressor  oder 
ein  Kolbenkompressor  verwendet  wird. 

Der  Turbo-Kompressor  muß  die  dünne  Außenluft  auf 
eine  Atmosphäre  verdichten,  der  Viertaktmotor  pufft  aber 
während  des  Ausstoßhubes  auf  z.  B.  0,8  Atm.  Druck  —  bei 
entsprechender  (Hochlage  —  aus,  es  entsteht  daher  beim 
Saughub  ein  —  durch  Kolbengebläse  vermeidbarer  —  Druck- 
abfall. 
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Abb.    ]'l    Sternkolben-üebläsemasdiinc    von    F.  Griieblcr. 

r,gi 


Fig.2 


Felix  Gruebler  in  Zürich  scheint  als  erster  ein  Stern- 
kapselwerk, also  einen  regelrechten,  rotierenden  Kolbeni- 
kompressor  in  Verbindung  mit  einem  Höhenmotor  verwen- 
det zu  haben. 

Abb.  19  zeigt  die  Orueblersche  Bauart.  Nicht  der  Vor- 
schlag des  Erfinders,  die  Zusatzluftpumpe  mit  variabler 
Tourenzahl  laufen  zu  lassen,  ist  erwägbar,  sondern  eben  die 
Idee,  nicht  die  ganze  Luft,  sondern  nur  das  zum  Normal- 
gewicht fehlende  Quantum  zuzupumpen  und  die  bauliche 
Ausbildung  der  Pumpe  selbst. 

Das  Daimier-Börnersche  Verfahren  zur  Erhaltung  des 
Drehmoments  von  Flugmotoren  pumpt  die  gesamte 
zum  Betrieb  erforderliche  Luft,  mischt  sie  in  einem 
fast  normalen,  aber  unter  Druck  stehenden  Karburator  mit 
Brennstoff  und  läßt  das  vorgespannte  Gemisch  in  den  Motor 
eintreten. 


Abb.   20.    (iriK'hler-Motür  mit  Ziisat/Iiilt    und  Ziisat/karbiirakw 


Abb.   21.    Külben-Koinpressorschema,   Bauart   R.  Conrad. 

Das  Grueblersche  System  kann  sich  auf  die  kleinere 
Pumpe  berufen  (bei  Motoren,  welche  bis  zu  einer  halben 
Atmosphäre  Unterdruck  das  Drehmoment  konstant  halten 
sollen,  verhalten  sich  die  Förderräume  der  Daimler-Pumpe 
zur  Qruebler-Pumpe,  bezogen  auf  den  Zylinderraum,  wie 
2[-j  zu  lij,  sofern  man  den  volumetrischen  Wirkungsgrad 
und  andererseits  die  Erwärmung  nicht  berücksichtigt),  aber 
damit  ist  der  Vorteil  der  Qruebler-Pumpe  erschöpft.  Sie 
bedarf  eines  besonderen  Einlaßventils  oder  Schiebers  (/) 
und  überdies,  wie  das  Zusatzpatent  Abb.  20  zeigt,  eines 
besonderen  zweiten  Karburators  für  die  Zusatzluft.  'Ferner 
ist  es  bedeutend  einfacher,  Luftfördereinrichtungen  mit  kon- 
stanter Tourenzahl  und  Lieferfähigkeit  durch  Abdrosseln 
(oder .durch  Ableitung  oder  dergl.)  der  zu  viel  angesaugten 
Luft  zu  regeln  und  nur  diejenige  Luftmenge  zu  karburieren, 
welche  in  den  Motor  gedrückt  wird  (Daimler-System),  statt 
nach  Grueblers  System  Schwierigkeit  auf  Schwierigkeit  in 
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Kauf  zu  nehmen,  nur  um  eine  besonders  kleine  Pumpe  zu 
erhalten. 

Es  fallen  diese  ErvvägTingen  beim  Betrieb  von  Auto- 
imobilmotoren  noch  stärker  ins  Gewicht  als  bei  Flugmotoren. 

Wirkungsweise  des  Kolbengebläses. 

Damit  das  Gebläse  die  Außenluft  ansaugen  und  in 
gleichem  Tempo  —  mit  einem  Minimum  an  Kraftverlust  — 


setzten,  doppelwirkenden  Kompressoren  "(Abb.  21).  Die 
Anordnung  führt  bei  im  Verhältnis  zum  Motor  1,5  fachen 
Tourenzahl  des  Kompressors  zu  Ladimgen,  welche  regel- 
mäßig alle  120  Grad  erfolgen.  Denselben  Gedankengang 
hat  Zoller  (Abb.  22  bis  25)  für  Sternkolbenkapselwerke 
—  wie  ich  glaube  —  nach  mir,  aber  unabhängig  von  mir 
durchgeführt.  Zugleich  ist  der  im  Verhältnis  zum  üblichen 
Zvlinderkompressor  einfachere  rotierende  Sternkolbenkoim- 
pfessor  zugrundegelegt,  auf  dessen  Anwendung  ich  mit 
Rücksicht  auf  den  bei  der  Erstausführung  immerhin  ein 
wenig  experim enteilen  Charakter  des  rotierenden  Gebläses 
verzichten  mußte. 


Abb.  22. 


Abb.  23. 

verdichten  kann,  wie  die  Arbeitsmaschine  dies  verlangt, 
müssen  die  Phasen  von  Kolbenpumpe  und  die  Motoransau- 
gungen  zusammenfallen  bzw.  um  gleiche  Winkelbeträge 
versetzt  sein.  Es  ist  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  nicht 
erforderlich,  daß  Pumpen  oder  Pumpenkammerzahl  einer- 
seits, die  Zylinderzahl  andererseits  gleich  groß  ist.  Viel- 
mehr kommt  es  nur  darauf  an,  daß  der  Sinn  der  Anordnung 
gewahrt  wird. 

Als  Beispiel  führe  ich  eine  eigene  Konstruktion  an, 
bei  welcher  für  sechszylindrige  Flugmotoren  ein  Kompressor 
verwendet  wurde,  bestehend  aus  zwei  um  90  Grad  ver- 


Abb.   24a,  c. 

Abb.  22  zeigt  das  Sdhema  einer  dreiflügligen,  Abb.  23 
das  einer  sedhsflügHgen  Pumpe.  Nach  dem  Vorgesagten 
ist  es  klar,  daß  die  Flügelzahl  hier  der  halben  Zylinder- 
zahl bei  Viertakt,  der  vollen  Zylinderzahl  bei  Zweitakt,  all- 
gemein also  der  Zahl  der  neuen  Oemischzuführungen  pro 
Motorumdrehung  entsprechen  muß,  sofern  Kompressor  und 
Motor  mit  gleicher  Tourenzahl  laufen. 

Die  Abbildungen  lassen  zuglei<;h  die  l<onstruktiven 
Grundlagen  für  die  Anordnung  der  Kanäle,  die  Aufrecht- 
erhaltung der  Flächenberührung  zwischen  den  Schaufeln 
und  der  äußeren  Mantelfläche  erkennein. 
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Bei  dem  Kompressor  nach  Abb.  22  erfolgt  das  Ansaugen 
Während  rund  ein  Drittel  der  Umdrehung-;  die  ent- 
sprechenden Diagramme  und  ihre  Ueberlappungen  sind  aus 
Abb.  24  a  erkennbar. 

Beim  sechsschaufhgen  Kompressor  (für  6  ZyUnder  Zwei- 
takt oder  12  Zylinder  Viertakt)  erfolgt  das  Ansaugen  un- 
gefähr während  150  Graden.  Da  in  der  Nähe  der  Totpunkte 
(ganz  oben  und  ganz  unten)  die  Sternkolben  in  radialer 
Richtung  so  gut  wie  still  stehen,  erhält  der  Konstrukteur  eine 
gewisse  Freiheit,  sich  den  übrigen  Bauverhältnissen  in  diesem 
Punkte  anzupassen.  —  Abb.  24  c  zeigt  die  sechs  überlappten 
Diagramme  des  Kompressors  nach  Abb.  23. 


imuß  naturgemäß  für  Zweitaktmotoren  (für  welche  sie  ge- 
dacht ist)  in  ihrem  abfallenden  Teil  flacher  verlaufen,  und 
zwar  auch  bei  nicht  !mit  Ueberladung  arbeitenden  Ma- 
stihinen. 

In  Abb.  25  ist  das  Diagramta  einer  Kompressorkammer 
richtig  in  den  unteren  Teil  des  Motorendiagramms  einge- 
zeichnet. Die  Kam'mer  komprimiert  bis  zu  einem  Maxi- 
imum  a,  das  mit  dem  Oeffnen  des  Einlaßschlitzes  zusammen- 
fällt und  expandiert  dann  bei  allmählich  sich  öffnendem 
Schlitz  b.  Die  Diagram'mpunkte  sind  durch  den  unter  dem 
Diagramm  befindlichen  Kurbelkreis  definiert. 


Abb.   24  b,  d. 

In  Abb.  24  b  und  24  d  sind  die  Diagramme  gegenüber- 
gestellt, wie  sie  sich  einerseits  bei  dem  Turbogebläse  oder 
dergl.,  andererseits  bei  einem  Kolbenkompiressor  ergeben, 
und  zwar  unter  der  Annahme  gleicher  Zahl  von  Kompiressor- 
zylindern  und  während  einer  Umdrehung  zur  Wirkung 
kommenden  Motorzylindern. 

Die  Abbildung,  welche  —  um  das  Zollersche  Bild  nicht 
zu  ändern  —  in  der  vorliegenden  Form  belassen  wurde, 


Abb.  25. 

Abb.  22—25.    Stern-Kolben-Kompressoischema,  Bauart  A.  Zoller. 

Insbesondere  bei  höherer  Vorverdichtung  wird  sich  bei 
diesen  Gebläsen  eine  nicht  unbedieutende  Erwärmung  ein- 
stellen,- auf  welche  später  zurückzukomimen  sein  wird. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Neuerungen  im  Bau  von  Auspufftöpfen  und  Schalldämpfern. 

Von  Prof.  Dr.  Hans  Baudisch,  Wien. 


Zur  Milderung  des  störenden  Geräusches  werden  an  die 
Auspuffleitungen  der  Wärmekraftmaschinen  Auspufftöpfe 
oder  Schal  Kämpfer  angeschlossen,  welche  die  Aufgab: 
haben,^  die  grofte  und  stoßweise  auftretende  Geschwindig- 
keit C  der  aus  der  Auspuffleitung  austretenden  Gase  in 
eine  kleinere,  möglichst  gleichmäßige  Geschwindigkeit  r 
überzuführen.  Die  Auspufftöpfe  und  Schalldämpfer  beruhen 

darauf,  die  große  und  stoßweise  auftretende  Energie  ^  , 

welche  einem  Kilogramm  der  auspuffenden  Gasmenge  inne- 
wohnt, durch  Auslösung  kräftiger  Gaswirbel  im  .Auspufftopf 

in  eine  kleinere  Energie  |^  überzuführen.  Würde  erstere,  ins- 

insbesondere  wegen  ihres  stoßweisen  Auftretens  störend 
wirken,  so  wird  letztere  bereits  so  klein  und  so  gleich- 
mäßig sein,  daß  sie  sich  weniger  als  weithin  hörbares 
Geräusch  bemerkbar  macht.  Die  in  den  genannten  Aus- 
puffgefäßen pro  Kilogramm  Gas  zu  vernichtende  Energie 
beträgt 

l>  =  ^  -   1.) 

wobei  //  in  m  Gassäule  zum  Ausdruck  konunt.  Die  Ver- 
nichtung dieser  Energiemenge  durch  Wirbelbildung  hat  aber 
den  großen  Nachteil,  daß  hierdurch  das  Auspuffgefäß  ge- 
schwindigkeitshemniend  auf  die  Auspuffleitung,  somit  auch 
leistungshemmend  auf  den  Wärmemotor  zurückwirkt.  Diese 
Erkenntnis,  die  bekanntlich  vielfach  zu  der  Unsitte  geführt 
hat,  bei  höchster  Kraftentfaltung  die  Auspuffgase  mit  Um- 
gehung des  Auspufftopfes  unmittelbar  ins  Freie  zu  führen, 
hat  vielfach  zu  anderen  Lösungsformen  gedrängt;  so  z.  B. 
auch  zu  der  Anordnung,  dem  Auspuffgefäße  eine  so  lange 
Gasleitung  nachzuschalten,  daß  die  stets  in  dieser  Lei- 
tung befindliche  Gasmasse  infolge  ihrer  lebendigen  Kraft 
saugend  auf  den  Auspufftopf  rückwirke.  Diese  Lösung 
konnte  jedoch  nur  bei  Stabilmotoren  Verwendung  finden, 
da  sie  eine  nicht  unbeträchtliche  Leitungslänge  hinter  dem 
Auspuffgefäße  erfordert,  soll  die  gewünschte  Wirkung  er- 
reicht werden.  Große  Leitungslänge  ist  aber  gleichbedeu- 
tend mit  langem  Reibungswege,  so  daß  der  Vorteil  der 
Anordnung  zweifelhaft  ist. 

Im  folgenden  soll  nun  untersucht  werden,  ob  die  Aus- 
puffgefäße nicht  auch  ohne  diese  unliebsame  und  kraft- 
fressende Rückwirkung  auf  die  Motorleistung  ausgeführt 
Mcrden  können. 


«  ( l  —  cos  a) 


oder  unmittelbar  eine  plötzliche  ein-,  mehr-  oder  allseitige 
Umlenkung  um  einen  Wimkel  «  angeschlossen. 

Durch  die  plötzliche  Umlenkung  um  den  Winkel  « 
wird  eiin  Umlenkungsdruck  P  auf  die  Ablenkwand  des  Aus- 
puffgefäßes hervorgerufen,  der  sich  nach  dem  Newton- 
schen  Impulssatz,  dem  Satz  über  den  Antrieb  der  Kraft,  zu 

P  =  9l 
2 

berechnet,  sofern  Q  die  sekundliche  Gasmenge  darstellt, 
welche  einen  beliebigen  Querschnitt  der  Auspuffleitung  wäh- 
rend des  Vorwaltens  der  Geschwindigkeit  C  durchströmt 
und  y  das  spezifische  Gewicht  der  Auspuffgase  ist.  P  ent- 
spricht einer  Gassäule  von  der  Höhe 

h  =       (1  —  cos  c)   3.) 

ff 

Diese  Gassäule  würde  für  die  Auspuffleitung  als  ge- 
schwindigkeitshemmender  Gegendruck,  für  den  Wärmemotor 
demnach  als  leistungshemmender  Gegendruck  zur  Wirkung 
kommeu.  Sie  kann  jedoch  als  solcher  unschädlich  gemacht 
werden,  wenn  //  dazu  verwendet  wird,  t'me  zwangläufige 
Minderung  der  Auspuffgeschwindigkeit  C  der  Auspuffrohr- 
leitung auf  den  Wert  r  herbeizuführen,  wenn  .also  /i  gleich 
dem  Betrage  der  zu  vernichtenden  Energiemenge  (Glei- 
chung 1)  gemacht  wird.  Durch  Gleichsetzung  der  Werte  1.) 
und  3.)  ergeben  sich  die  Beziehungen 

c  ==   ,  cos  a  =  ....      4  ) 

v/3  — 2  cos«  2'-2 

Für  a  ^  0  ergibt  sich  hiernach  C  =  c,  h  ==  0,  für 
a  =  90»  hingegen  C  =  r  \/2,  h  =    ,  für  a  =-180"  schließ- 


lich C  =  c  \/5,  h 


2c5 


Man  erkennt,  daß  die  Anordnung 


eine  ausgiebige  Geschwindigkeitsrninderung  zur  Folge  hat. 
Der  Wirkungsgrad  der  Energievernichtung 

ri  =   —   o ) 

stellt  sich  für  a  =  0"  mit  C  =  c  auf  v]  ■-=■-  0, 

für  a  =  90"  mit  C      c  v/2  auf  y\  0.5, 
für  a  =  ISO"  mit  C  =  c  v/5  auf  /]  0.8. 

Beispiel  1:  Bei  einer  Gasmotorenanlage  wurde  eine 
3"  Auspuffleitung  mit  C  =  40  m/s  durchströmt.  Durch 
eine   Umlenkung  um   180"  soll   ihre   Energie  einer  teil- 


3 

Abb.  1. 


In  Abb.  1  ist  die  Auspuffleitung  dargestellt,  welche  von 
den  Auspuffgasen  mit  der  Geschwindigkeit  C  durchströmt 
wird.  Die  Ueberführung  der  Geschwindigkeit  C  in  die 
kleinere  Geschwindigkeit  c  kann  dadurch  erfolgen,  daß  man 
an  die  Auspuffleitung  mittelbar  oder  unmittelbar  eine  all- 
mähliche oder  plötzliche,  seitliche  oder  zentrale  Erweite- 
rung anschließt.  Damit  jedoch  die  Ueberführung  der  großen 
Geschwindigkeit  C  in  die  kleinere  Geschwindigkeit  c  auch 
zwangläufig  erfolge,  wird  hinter  der  Erweiterung  mittelbar 


Abb.  3. 


weisen  Vernichtung  zugeführt  werden.  Die  Abmessungen 
des  Auspuffgefäßes  sind  zu  ermitteln.  Die  Anordnung  des 
Energievernichters  möge  nach  Abb.  2  gewählt  werden. 
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ans  der  Be- 


Ergibt  sich  nach  vorstehendem 
D  =  0.075  m, 
so  ermittelt  sich  aus  Gleichung  4.)  mit 
cos  a  =  cos  180"  =  —  1 
C  40 

Demnach  rechnet  sich  der  Durchmesser  d 
Ziehung 

=  0]/-^  =  0.  075  1/JL^  =  0.113  m. 
'    c  '  17,8 

Ergibt  sich  die  Höhe  h  des  Umkehrraumes  im  Sinne  der 
Kontinuitätsbedingung  zu 

Ä  =  A  =  ^  =  0.036  m, 
4  4  ' 

SO  rechnet  sich  der  Durchmesser  unter  Vernachlässi- 
gung der  Wandstärke  des  Trichters  zu 

=    V  2  =  0  .  113       =  0  •  160  m. 
Die    vielkicht    vorgebrachte   Einwendung,    daß  vor- 
stehende Ableitung  nur  einen  gleichmäßigen,  stationären 
Qasstrom  berücksichtigt,  welcher  der  Auspuffleitung  mit 
d€r  unveränderlichen  Geschwindigkeit  C  entströmt,  nicht 


<i 

Abb.  2. 

aber  den  sehr  stark  pulsierenden  Gasstrom,  welcher  bei  den 
Gasmotoren  tatsächlich  auftritt,  dürfte  nicht  stichhaltig  sein : 
Da  sich  nach  den  Kontinuitätsbedingungen  die  Geschwindig- 
keiten C  und  c  in  der  Form 

F  f 

schreiben  lassen,  wobei  Q  wie  früher  die  sekundliche  Qas- 
menge,  F  und  /  die  den  Geschwindigkeiten  C  und  c  zu- 
geordneten Querschnittsflächen  darstellen,  so  schreibt  sich 
die  zweite  Gleichung  4.)  durch  Einführung  der  Werte  6) 
auch  in  der  Form 


COS  a 


_  P 


2^ 


7.) 


eme  Beziehung,  welche  bei  Kürzung  durch  Q-  nicht  nur 
von  der  sekundlichenGasmenge,  sondern  von  den  jeweiligen 
Qeschwindigkeitswerten  C  und  c  unabhängig  wird.  Der  Ein- 
fluß der  Ungleichmäßigkeit  des  Gasstromes  wird  sich  dem- 
nach nur  m  Massenwirkun,gen  der  Gasmasse  äußern,  di- 
jedoch  hier  vernachlässigt  werden  sollen. 
t  u  P'^  Anordnung  ist  auch  mehrfach  hintereinander  aus- 

o""-  ^'"^  '"^h''-'  ^-  ^-  zweifache  Anordnung  ist  aus 
Abb.  3  zu  entnehmen. 

Beträgt  hierbei  die  Gesamtumlenkung 

^  =  o,  -j-  of^   8  ) 

SO  ist  Abb.  3,  da  darin  beide  Umlenkungen  im  gleichen 
binne  des  Uhrzeigers  erfolgen,  als  gleichsinnig  umlenkend 
zu  bezeichnen.  Abb.  3  könnte  jedoch  ebensogut  ungleich- 
sinnig umlenkend  ausgeführt  werden,  wofür 

^  =  «I  —  «1   9.) 


wäre.  Allgemein  können  daher  die  Gleichungen  8 )  und  Q  ) 
in  der  Form  •/  •/ 

4=      ±   10.) 

vereinigt  werden.  Im  allgemeinen  dürfte  der  gieichsianigen 
Umlenkung  der  Vorranggebühren,  da  hierbei  Abweichungs- 
tehler der  Umlenkung  des  Gasstromes  sich  besser  ausblei- 
chen, als  bei  ungleichsinnigen  Umlenkungen. 

Für  die  Umlenkungen  und  a,  ergeben  sich  im  Sinne 
der  Beziehungen  4.)  die  Gleichungen 

C  ==  r,  3  ^  2  COS  r,  =  ^/  ,3  _  o  cl)^^  .  .  n) 
Durch  Vereinigung  vorstehender  Werte  ergibt  sich  für  die 
Gesamtumlenkung 

(^=("■2  v' (3  — 2 Cosa,)  (3  — 2COSO3)  12) 

Für  //  hintereinander  geschaltete  Umlenkungen,  deren  Qe- 
samtumlenkungswinkel 

^  =  a,  d.  «3  ±  .  .  .  ±  a„  13_) 

beträgt,  erhält  man  ebenso 

''  =  r„  V  2  cos  «,)7r^2^^^7cg  ...  (3  -  2  cös^  .  .  .  14) 
sofern  c„  die  der  «-ten  Teilumlenkung  zugeordnete  Ge- 
schvvmdrgkcit  darstellt.  ^ 


Abb.  4. 

Setzt  man  Gleichung  8.) 


a,  r=  ry,  = 


 15.) 

macht  man  also  die  Umlenkungen  gleichwinkelig  so  ^eht 
hierfür  Beziehung  12.)  über  in 


(7  =  cj  (3  —  2  cos  ^) 


16.) 


Macht  man  schließlich  die  n  Teilumlenkungen  der  Glei- 
chmig  13  )  einander  gleich,  so  ergibt  sich,  sofern  alle 
leilumlenkungen  gleichsinnig  sind,  die  Beziehung 

«1  —  «2  =  •  .  .  =  «n  =  — ,  17.) 


wofür  nach  Gleichung  14.) 
C-- 


n 


2  cos 


.1  Y 

n  I 


18.) 


Der  Wirkungsgrad  der  mehrfachen  Umlenkung  rechnet 
sich  wie  früher  zu 


19. 


Die  zweifach  halbvvinkelige  Umlenkung  ist  der  einfach 
ganzwinkeligen  gleichwertig  für 

3  —  2  cos  ^  =  ^3  —  2  cos 
entsprechend  den  Winkeln 

=  0",       =  120". 
Zwischen  Qo  und  120»  erweist  sich  die  einfach  ganzwink-lige 
darüber  hinaus  die  zweifach  halbwinkelige  Umlenkung  als 
günstiger.  ^ 


76 


DER  MOTORWAGEN 


Beispiel  2:  Die  Umlenkung  um  180^  des  Bei- 
spiels 1  werde  durch  zwei  aufeinander  folgende  Teilumlen- 
kungen  um  je  90  o  ersetzt  und  die  Abmessungen,  sowie  der 
Wirkungsgrad  der  Anordnung,  die  nach  Abb.  4  ausgeführt 
werden  möge,  ermittelt. 

Bei  D  =  0.075  m,  C  =  40  m/s  ergibt  sich  für  die 
erste  90-gradige  Umlenkung  nach  der  ersten  Gleichung  11.) 
mit 

cos  a,  =  cos  90"  =  0 

C  40 
c,  =  -=  =  -==  23  •  1  m/s, 
v/3  \/3 

demnach  der  zugeordnete  Durchmesser 

rfj  =  D  l/A  =  0-075  l/         =  0  •  098'm. 
'  c,  r  23  ■  1 

Die  Höhe  Ii  ergibt  sich  wieder  zu 

A  =  A,  =il098  =  0.025  m. 
4  4 

Der  Durchmesser       wird  durch  die  Geschwindigkeit 
gegeben  sein,  welche  vor  der  zweiten  90-gradigen  Um- 
lenkung auftreten  muß,  die  sich  mit 

cos  oTj  -  cos  90°  -  0 

aus  der  zweiten  Gleichung  11.)  zu 

c,  23-1 
c.  =  — =  =     ,—   ==  13  •  4  m/s 

berechnet.    Daher  der  Gleichung 

(ij  i:  Ä  •  Cj  =  — !— —  Cj 

=  ^     £l  =  0  •  098      •  ^  =  0  .  170  m 

4  /i  Cj         .  Cj  13-4 

bestimmt.  Der  Durchmesser  A  ergibt  sich  schließlich  aus 
der  Beziehung 


zu  .  W  4  /    '  4 

A  ^  ^      g+^^a'g»  _  i/Ö  - 075 'X  40 +  0^7^X13 -4  =  o  •  214  m 
'  Cj  f  13-4  -  . 

Da  hier  die  Austrittsgeschwindigkeit  C  =  QO  m/s  sich  auf 
c,  =  13.9  m/s  ermäßigt,  nach  Beispiel  1),  hingegen  nur 
auf  c  =  17.8  m/s,  so  ist  daraus  deutlich  die  Ueberlegen- 
heit  der  zweifach  90-gradigen  gegenüber  der  180-gradigen 
Umlenkung  zu  erkennen.  Dtx  Wirkungsgrad  der  Anordnung 
Abb.  4  stellt  sich  nach  Gleichung  19.)  auf 


er  erfährt  gegenüber  dem  Wirkungsgrad  der  Anordnung 
nach  Abb.  1  eine  Steigerung  um  9  v.  H. 

Da  die  Beispiele  1  und  2  ohne  Berücksichtigung  von 
Verlusten  berechnet  werden,  stellen  die  Rechnungsergebniisse 
lediglich  ein  Gerippe  dar,  dessen  Berichtigungsziffern  prak- 
tischen Ausführungen  entlehnt  werden  müssen. 

Es  ist  sehr  naheliegend,  auch  allmähliche  Umlenkungem 
hinsichtlich  ihrer  Verwendbarkeit  für  derartige  Auspuff- 
gefäße zu  untersuchen.  Eine  allmähliche  Umlenkung  um 
einen  Winkel  A  kann  als  eine  «-fach  aufeinander  folgende 

Summe  von  Teilumlenkungen  um  je  —  aufgefaßt  werden, 

n 

wobei  n  =  o-^.   Hierfür  ergibt  sicli  nach  Gleichung  18.) 

C=  Cn, 

woraus  ersichtlich,  daß  allmähliche  Umlenkungen  für  vor- 
liegende Auspuffgefäße  nicht  verwendbar  sind. 

Die  Anordnung  ist  auch  auf  Auspufftöpfe  von  Auspuff- 
dampfmaschinen,  Lokomotiven,  Dämpfhämmern  usw.  ver- 
wendbar, gleichwie  sie  auch  bei  den  Wasserturbinenanlagen 
für  die  Konstruktion  der  Energievernichter,  welche  an 
Nebenauslässe  angebaut  werden  müssen,  mit  Vorteil  heran- 
gezogen werden  können. 


Amerikanische  Normalisierungsbestrebungen. 


Der  Freundlichkeit  der  amerikanischen  Society  of  Auto- 
motive Engineers  verdankt  der  „Motorwagen"  folgende 
Nachrichten  über  amerikanische  Normalisierungsbestre- 
bungen. 

Diese  Vereinigung  amerikanischer  Automobil-Ingenieure 
hat  ungefähr  25  Abteilungen  mit  einem  Gesamtpersonal 
von  über  300  Köpfen  eingerichtet,  die  unter  der  Leitung 
von  B.  B.  Bachonan,  von  der  Autocar  Co.,  arbeiten. 

Die  vollständige  Liste  dieser  Abteilungen,  die  vorläufig 
für  das  Jahr  1921  bestimmt  sind,  und  ihrer  Hauptarbeits- 
gebiete lautet: 

1.  Luftschiffahrt:  Bezeichnung  der  Motorteile, 
elastische  Gewebe  für  Stoßdämpfer,  Gewebeunter- 
suchungen, Schläuche  und  Schlauchverbindungen,  sta- 
tische Versuche,  Räder  und  Gleichrichter; 

2.  Kugel-  und  Rollenlager:  Rollenlager,  Druck- 
kugellager und  Kupplungslager; 

3.  Akkumulatoren:  Akkumulatoren  für  gewerbliche 
Lastwagen  und  Schlepper; 

4.  Ketten:  Rollenlose  Ketten  und  Zahnformung  für 
Kettenräder; 

5.  Elektromobile:  Lampenspannungen  und  Einteilung 
von  Fahrzeugmotoren; 

6.  Elektrische  Ausrüstung:  Leitungen  für  Motor- 
wagen, Dynamos  und  Befestigungen  für  Anlasser,  iso- 
lierte Leitungen  und  elastische  Magnetkupplungen; 

7.  Motoren:  Ventilatornaben  und  Keilriemen; 

8.  Rahmen:  Personenwagengestelle ; 

9.  Eisen  und  Stahl:  Molybdenstähle,  physikalische 
Eigenschaften  der  S.  A.  E. -Normalstähle,  Stahlblech  und 
Röhren ; 

10.  Beleuchtungsanlagen:  Akkumulatoreneinteilung 
und  Schalter; 


11.  Beleuchtung:  Lampenfüße,  Fassungen  und  An- 
schlußstücke, Vorderlampenarme  und  Bezeichnungen; 

12.  Schmiermittel; 

13.  Motorboote:  Motorträger  und  Auspuffrohrverbin- 
dungen;  / 

14.  Motorräder:  Schmierbüchsen; 

15.  Metalle:  Gußlegierungen,  physikalische  Eigenschäf- 
ten von  Legierungen  ohne  Eisen  und  ebensolchen  ge- 
schmiedeten Legierungen; 

16.  Motorteile  und  Zubehör:  Kugelbolzen,  Brems- 
bekleidungen, Auspuffrohre,  Rohranschlüsse,  Hupen- 
träger,  Zahnstangenteile  und  Kardangelenkteile; 

17.  Personenwagen  Oberbau; 

18.  Kühler; 

19.  Gewinde:  Wagenbolzen,  Druckmesseranschlüsse  und 
Hähne ;  | 

20.  Federn:  Biegungsversuche ; 

21.  Ortsfeste  Motoren:  Schwungrad-Riemenscheiben- 
träger, ovale  Rohrflanschen  und  feste  Motorenriemien- 
scheiben; 

22.  Schlepper:  Frostfreie  Salzlösungen,  Riemengeschwin- 
digkeiten, Pfluggeschwindigkeiten  und  Prüfungsformeln ; 

23.  Kraftübertragung:     Kupplungsflächen,  Antrieb 
;   für  Geschwindigkeitsmesser  und  Träger  für  Reifen- 
pumpen ; 

24.  Lastwagen:  Oberbaumaße,  Kraftübertragung,  Hin- 
terenden von  Vorderwellen  bei  dreigelenkigen  Antriebs- 
wellen. 

Ferner  ist  die  gemischte  Abteilung  des  Jahres  1920  auf- 
gelöst und  in  die  Abteilungen  für  Gewinde  und  Motorteile 
überführt  worden.  Zur  Durchfüihlrung  der  Normalisierungs- 
bestrebungen  sind  im  Laufe  vorigen  Jahres  Rundfragen  an 
mehrere  hundert  amerikaniscWer  Motorwagenfabrikantem 
über  Motorteile  und  Materialien  versandt  worden. 
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Besonders  richtete  sich  das  Bestreben  der  S.  A.  E. 
(Society  of  Automotive  Engineers)  auf  die  Gebiete  ider 
Kühler,  Bereifungen,  Kupplungsflächen,  Flügelmuttern  und 
rHebstahlsverhinderung.  ^ 

Der  jetzige  S.  A.  E.-Normaltyp  für  Kühler  s*  ht  Zufluß- 
und  Abflüßrohrflanschen  von  den  gleichen  Ausmaßen  wie 
die  S.  A.  E.-Normalvergaserflanschen  für  2  Bolzen  vor.  Dieser 
T>p  erfüllt  auch  die  Vorschrift,  daß  die  Anschlüsse  vom 
Kühler  getrennt  gegossen  werden  sollen.  Wenn  die  Kühler 
mit  angegossenen  Anschlußstutzen  zur  Versendung  ge- 
langen, liegt  die  Gefahr  vor,  daß  dieselben  hierbei  abbrechen; 
außerdem  können  Motorwa^renfabrikanten  dieselben  vorteil- 
hafter einkaufen  als  Kühlerfabrikanten,  da  sie  eine  größere 
Menge  Gußstücke  einkaufen. 

Da  es  wünschenswert  erschien,  einen  Normaltyp  für 
diese  Stutzen  aufzustellen,  wurde  versuchsweise  eine  Nor- 
malvorschrift für  Wasserrohranschlüsse  aufgestellt.  Hierbei 
wurden  seitens  der  Kühlerabteilung  für  die  Längen-  und 
Außendurchmesser  der  Stutzen  die  seitens  der  S.  A.  E.  für 
Gummischläuche  und  dazu  gehörige  Anschlußstücke  auf- 
gestellten Normalmaße  gewählt.  Blaupausen  dieses  Nor- 
malisierungsversuchs sind  bereits  bei  den  Fabriken  im  Um- 
lauf. 

Die  Reifen-  und  Felgenabteilung  der  S.  A.  E  hat  vor- 
geschlagen, die  32x31/2",  33x4"  und  33 X 41/2"  Felgen- 
größen sowie  die  entsprechenden  regelmäßigen  und  Extra- 
Reifengrößen  aus  der  Normalliste  zu  streichen.  Ferner  die 
30x31-/'  Felge  für  gerade  Reifen  und  den  31x4"  extra- 
großen Reifen  mit  gestrecktem  Profil  darin  aufzunehmen. 
Die  Annahme  dieses  Vorschlages  wird  die  jetzigen  ameri- 
kanischen Normalgrößen  auf  5  Felgen-  und  9  Reifenmaße 
für  Personenwagen  und  die  gleiche  Anzahl  für  Lastwagen 
beschranken.  Die  untenstehende  Größenliste  ist  nach  um- 
fassenden Erhebungen  über  die  Fabrikationsverhältnisse  auf 
emer  in  Cleveland  im  Jahre  1920  abgehaltenen  Zusammen- 
kunft seitens  eines  Sonderausschusses  der  National  Auto- 
mobile Chamber  of  Commerce,  der  Rubber  Association  of 
America  und  der  S.  A.  E.  aufgestellt  worcjen.  Man  hofft, 
binnen  nicht  zu  langer  Zeit  alle  alten  Typen  abstoßen  zu 
können,  die  dann  nur  noch  so  lange  am  Lager  gehalten  zu 
werden  brauchen,  als  Wagen  für  die  Größen  vorhanden  sind. 

Amerikanische  Normalgrößen  von  Reifen  und  Felgen. 
Vorschlag  der  S.  A.  E. 


Felgengröße 

Marke 

Reifengröße 
regelmäßig 

Reifengröße 
extra 

Reifen- 
durchmesser 

30  X  3V2 

C 

30  X  3V, 

31X4 

23 

30X  S'/a 

SS 

31  X  4 

23 

32X4 

SS 

32X4 

33  X  47, 

24 

32  X  47, 

SS 

32  X  4V, 

33X"5 

23 

34  X 

SS 

34  X  47, 

35  X  5 

25 

34X5 

SS 

34  Xf» 

36  X  ß 

24 

36  X  6 

SS 

36X6 

38  X  7 

24 

38X7 

SS 

38  X  7 

40X8 

24 

40X8 

SS 

40X8 

42X9 

24 

44X  10 

SS 

44X  10 

24 

(Alle  Maße  verstehen  sich  in  engl.  Zoll.) 


Hinsichthch  der  Kupplungsflächen  ist  seitens  der  Kraft- 
ubertragungsabteilung  der  S.  A.  E.  durch  ihren  zweiten  Vor- 
sitzenden. A.  E.  Bryan,  eine  voriäufige  Regelung  vorge- 
schlagen worden.  Man  kann  nämlich  die  Kupplungen  in 
zwei  Klassen  einteilen,  in  die  mit  einfacher  Scheibe 
und  Lamellenkupplungen.  Die  Mehrzahl  der  amerikani- 
schen Kupplungen  mit  einfacher  Scheibe  besitzen  die  Maße 
von  8,  10  und  12"  und  da  dieselben  in  ihrer  Bauart  ziemlich 
gleich  sind  und  in  Schwungrädern  von  einer  Bohrung  von 
8  10  und  12"  eingekapselt  sind^  so  wird  sich  leicht  ein 
Normaltyp  für  Innen-  und  Außendurchmesser  derselben 
finden  lassen,  weil  diese  Größen  im  allen  Kupplungen,  ohne 
besondere  Konstruktionsänderung  der  Kupplungsteile,  passen. 

Dei  Mehrzahl  der  amerikanischen  Lamellenkupplungen 
weicht  jedoch  in  ihrer  Bauart  so  bedeutend  voneinander  ab 
daß  die  Losung  dieser  Frage  durch  Aufstellung  eines  Nor- 
maltyps schwieriger  ist  als  bei  der  einfachen  Scheibenkupp- 
lung, jedoch  ist  man  zur  Ansicht  gelangt,  daß  die  vielen 
Scheibengroßen  auf  eine  verhältnismäßig  kleine  Anzahl  be- 
schrankt werden  können. 

...    Ü^''"^''  S-  A.  E.  ersucht  worden,  einen  Normaltyp 

für  Flugelschrauben  aufzustellen,  um  hierdurch  eine  Verein- 
fachung der  Fabrikation  und  damit  Verringerung  der  Her- 
stellungskosten zu  erzielen. 

Eine  weitere,  namentlich  für  die  Vereinigten  Staaten 
sehr  wichtige  Frage  ist  die  Feststellung  von  gestohlenen 
Motorwagen. 

Dies    kann    zunächst    durch    eine    allgemein  durch- 
geführte   Numerierung    der    Motoren    in    der  Weise 
geschehen,  daß  eine  nachträgliche  Veränderung  der  Num- 
mern ohne  Spuren  dieser  Fälschungsarbeit  verhindert  wird 
x"-,.  1^  amerikanischen  Fabrikantenkreisen  mit- 

geteilt, daß  für  die  meisten  Fälle  ein  glattes  Einpunzen  von 
Nummern  in  verschiedene  Motor-  und  Gestellteile  e^e^en 
Umänderung  durch  Motorwagendiebe  schützt.  Es  wurde 
jedoch  festgestellt,  daß  nur  ein  Verfahren  gegen  Umänderung 
der  Nummern  erfolgreich  schützt  und  eine  wirkliche 
Losung  dieser  Frage  bedeutet.  Deshalb  hat  man  aus  obigen 
Kreisen  angeregt,  diese  Frage  auf  folgende  Weise  zu  lösen : 
In  die  Oberfläche  des  zu  numerierenden  Motorieils  soll  ein 
Block  einer  besonderen  Legierung  eingegossen  werden,  deren 
Zusammensetzung  eine  derartige  sein  soll,  daß  die  Nummem- 
veranderung  äußerst  erschweri  wird.  Die  Wahl  dieses  Me- 
talls hangt  naturiich  von  seinem  physikalischen  und  chemi- 
sehen  Verhalten  ab  Die  Eisen-  und  Stahlabteilung  der 
S.  A.  t.  befaßt  sich  bereits  mit  dieser  Frage. 

Anm.  d.  Ref.:  Bekanntlich  arbeiten  amerikanische 
Motorwagendiebe  mit  einem  Schweißverfahren  zur  Num- 
mernfalschung,  wie  dies  bereits  im  „Motorwagen"  lahr- 
gang  1921,  Heft  XV,  S.  312  ff.,  berichtet  wurdf  Zugleich 
wird  aber  auch  darauf  hingewiesen,  daß,  sich  ein  sehr 
wirksamer  Schutz  gegen  eine  solche  Nummernänderung 
bei  den  belgischen  Fahr-  und  Motorrädern  der  Fabrique 
Nationale  des  Armes  de  Guerre,  Liege  (Marke  J.  N )  vor- 
tmdet.  Bei  diesen  Rädern  sind  nämlich  die  Nummern  in 
einem  Block  eingehauen,  der  innerhalb  einer  Nut  des  Kurbel- 
iagers erhaben  stehen  geblieben  ist,  also  nach  Art  des 
rehef  en  creux  geformt  ist.  Ein  Abfeilen  oder  Schleifen 
sowie  Wegschweißen  der  Nummern  ist  ohne  völlige  Um- 
arbeitung des  Maschinenteils,  die  deutliche  Spuren  hinter- 
laßt, unmöglich. 


Druckluft-Werkzeug  zum  Ansenken  kleiner  Löcher. 


Ein  neuartiges  Werkzeug  zum  Ansenken  kleiner  Löcher 
und  Bohrungen  ist  in  nachstehender  Abbildung  wieder- 
gegeben. 

Es  besteht  aus  dem  Schaft  a,  auf  den  zur  besseren 
Handhabung  ein   Handgriff  g  gesteckt  ist,    der  durch 
■schraube  v  gjehalten  wird.    Die    Druckluft    von  4  Atm:. 
^wird  durch  einen  Schlauch  z  und  einen  Anschlußstutzen  r 


dem  ausgebohrten  Innern  des  Werkzeuges  zugeführt  und 
gelangt  von  diesem  durch  eine  kleine  Bohrung  in  den  ein- 
gepreßten Düsenring  d,  einem  ausgedrehten  Messingring 
mit  emer  Anzahl  achsial  gebohrter  Löcher.  Eine  durch 
Norma-Kugellager  k,  in  der  dargestellten  Art  gelagerte 
bpindel,  auf  die  em  Turbinenrädchen  t  mit  20  unter  45« 
eingefraßten  Schaufeln  aufgekeilt  ist,  dient  zur  Aufnahme 
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eines  in  einem  Werkzeugkegel  gehaltenen  Senkers  s.  ist 
eine  Aluminiumverschraubung,  die  als  Schalldämpfer  mit 
zwei  siebartigen  Deckeln  ausgebildet  ist  und  durch  welche 
die  durch  die  Löcher  des  Düsenringes  eingetretene  Dnick- 


Druckli^-Zuführun^ 


luft,  die  das  Turbinenrädchen  antreibt,  wieder  ins  Freie 
entweichen  kann.  Scheibe  e  dient  zum  Verschließen  der 
Bohrung,  während  c  den  Aufnahmekörper  für  das  Schaufel- 
rad t,  Kugellager      und  Senker  5  darstellt.  N. 


Der  Sudan  und  Ostafrika  als  Motorwagenmarkt. 


Seit  der  Beendigung  des  Krieges  und  seit  dem  Verluste 
imserer  Kolonien  gelangen  nur  äufterst  selten  Nachrichten 
über  die  dortigen  Verhältnisse  zu  uns.  Daher  bieten  nach- 
stehende Schilderungen  der  „Automotive  Industries"  wohl 
interessantes  genug,  um'  hier  wiedergegeben  zu  werden. 

Der  Sudan. 

Die  englische  Handelskammer  für  Ueberseehandel  hat 
kürzlich  einen  von  Maj.  Gen.  Lee  Stack  verfaßten  Bericht 
über  den  englischen  Sudan  herausgegeben. 

Hiernach  herrschen  dort  andauernd  günstige  Verhältnisse, 
aber  durch  den  Bericht  zieht  sich  wie  ein  roter  Faden  die 
sich  limmer  wiederholende  Bemerkung,  daßi  der  Mangel  an 
Transportmitteln  das  Land  in  seiner  Entwicklung  dauernd 
schädigt.  'Die  Verkehrshindernis&ei  benachteiligen  den  Handel 
mit  Abessinien,  halten  die  Forstarbeiten  auf,  und  machen 
die  Getreidezufuhr  nach  den  Hungergebieten  unmöglich. 
Durch  das  Fehlen  der  Transportmittel  \erfaulen  die  Bodem- 
produkte  von  Darfur,  Mongalla  und  dem  nubischen  Ge- 
birge, die  Baumwolle  von  Kassala  kann  nur  in  ganz  unge- 
nügender Weise  durch  Kam-ele  transportiert  werden  und 
schließlich  wurde  auch  die  rechtzeitige  Schutzimpfung  gegen 
eine  furchtbare  Blatternepidemiie  am  lOberen  Nil  verhindert. 

Die  Regierung  des  Sudans  erwartete  für  das  Jahr  1920 
einen  Ueberschuß  im)  Staatshaushalt  von  %  4  000  000,  welcher 
zur  Verbesserung  der  Transportmittel  benutzt  werden  soll. 
Man  hat  bereits;  Vorkehrungen  hierfür  getroffen,  Steinbrüche 
und  Zementwerke  sind  errichtet  worden,  Forst-  und  Land- 
straßen wurden  gebaut,  Quellen  zur  Durchquerung  von 
Wüsten  erbohrt,  Khartum  erhielt  einen  neuen  Stadtplan 
nebst  Bauflucht. 

Zwi  schen  Tonga  und  Taledi  wurde  ein  Motorlastwagen - 
verkdhr  eingerichtet,  während  andrerseits  ein  Park  von 
überflüssigen  Heereskraftwagen  alte,  abgenutzte  Motor- 
wagen auf  der  Rejaf-Abu-Landstraße  im  belgischen  Kongo 
ersetzte.  Die  Frachtraten  auf  dieser  Strecke  sind  hohe, 
da  Benzin  teuer  ist  und  Quimmireifen  auf  diesen  rauhen 
Straßen  nicht  lange  vorhalten.  Deshalb  beabsichtigt  man, 
diese  Motorlastwagen  spiäter  durch  Dampfwagen  mit 
Stahlrädern  zu  ersetzen.  Im  letzten  Jahre  wurden  bei  der 
Regierung  fünf  verschiedene  Gesuche  um  Genehmigung 
von  motorischem  Lastentransport  eingereicht;  da  man  jedoch 
nicht  beabsichtigt,  Monopole  an  private  Gesellschaften  zu 


geben,  sind  von  den  Bewerbern  kein:  weiteren  Schritte 
unternommen  worden. 

Der  Sudan  mu(5i  alle  im  Lande  benötigten  Betriebsstoffe 
aus  dem  Auslande  einführen.  Die  Shell-  und  Anglo-Persian- 
Intercssengruppen  stehen  mit  der  Regierung  zwecks  Er- 
werbung von  Schürfrechten  auf  Oel  an  der  Küste  des 
Roten  Meeres  in  Unterhandlung.  Nachdem  man  in  den 
benachbarten  Küstengegenden  auf  Oel  gestoßen  ist,  besitzen 
derartige  Mutungen  allerdings  Aussichten  auf  Erfolg.  Die 
Sudan-Development  Co.  benutzt  Schlepper  mit  Holzkohlen.- 
feuerung  und  hat  Versuche  der  Aufforstimg  mit  schnell- 
wachsenden Hölzern  angestellt,  um  das  notwendige  Brenn- 
material zu  erhalten.  Falls  diese  Versuche  Erfolg  haben, 
werden  dieselben  höchst  wichtig  sein. 

Bis  jetzt  bietet  also  der  Sudan  anscheinend  keinen 
Anziehungspimkt  für  Ausfuhrhandel  treibende  Kaufleule  und 
bietet  keinen  sofortigen  Absatz,  aber  dennoch  besitzt  dieses 
Gebiet  zweifellos  eine  bedeutende  Zukunft. 

Der  Handelskommissar  Col.  Franklin  hat  in  einemi 
von  der  britischen  Handelskammer  herausgegebenen  Be- 
richte umfassende  Angaben  über  die  Aussichten  des  Handels 
in  Ostafrika  niedergelegt. 

Dieses  Gebiet  umfaßt  Uganda,  Kenya  (ehemals  Deutsch- 
Ostafrika),  Tanganyika,  Zanzibar  und  Pemba  mit  einer 
Gesamtfläche  von  751  600  Quadratmeilen  und  ist  größer  als 
die  Staaten  Texas,  KaUfornien,  Montana,  Neu-Mexiko  und 
Illinois  zusammen.  Dieses  ganze  Gebiet  besitzt  unigeheure 
Entwicklungsmöglichkeiten,  da  dasselbe  reich  an  den  ver- 
schiedensten Mineralien  ist  und  sein  fruchtbarer,  in  Terrassen 
aufgebauter  Boden  die  meisten  Produkte  der  tropischen  umd 
gemäßigten  Zone  in  unerschöpflichem  Wachstum  erzeugt. 
Nur  der  Mangel  an  Transportmitteln  verhindert  die  Er- 
schließung des  Gebietes. 

Qstafrika  besitzt  im  Verhältnis  zu  seiner  weißen  Be- 
völkerung den  größten  Prozentsatz  an  Motorwagen  in  der 
Welt.  Gleichzeitig  fehlen  jedoch  in  Kenya  und  Tanganyika 
gute  Straßen  vollständig.  Pemba,  eine  einzige  riesige  Ge- 
würznelkenpflanzung, wird  demnächst  mit  Straßen  versehen 
werden  und  in  diesem  Jahre  sind  %  400  000  für  diesen 
Zweck  ausgeworfen  worden,  dagegen  sind  die  Straßen  in 
Uganda  gut.  Dieses  Gebiet  besitzt  600  Meilen  wlderstand;> 
fähiger  Straßen  für  Motorbetrieb,  während  weitere  803 
Meilen  während  der  trockenen  Jahreszeit  für  Lastwagen 
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passierbar  sind.  Die  Ansiedler  von  Uganda  wissen  die 
Vorteile  guter  Straßen  zu  schätzen.  Für  die  Zwecke  des 
Landes  werden  Dreitonner  als  am  geeignetsten  gehalten, 
aber  auch  die  Eintonner-Lastwagen  der  Marken  Ford 
und  Chevrolet  sind  überall  sehr  beliebt. 

Seit  Beendigung  des  Krieges,  besonders  aber  durch 
den  Umstand,  daß  die  Einstellung  der  Feindseligkeiten  gegen 
Deutsch-Ostafrika  eine  große  Anzahl  überflüssiger  Fahr- 
zeuge in  diesem  Gebiete  zurückließ,  ist  der  dortige  Markt 
für  Motorwagen  sehr  still  geworden.  Jetzt  sind  diese  Wagen 
aber  nach  und  nach  verkauft  worden,  so  daß  sich  der  Bedarf 
wieder  allmählich  vergrößert.  Während  des  letzten  Viertel- 
jahres 1920  kaufte  z.  B.  Kenya  allein  für  S  400  000  Motor- 
fahrzeuge, meistens  aus  den  Vereinigten  Staaten.  Gebrauchs- 
fahigkeit  wird  höher  eingeschätzt  als  Aussehen,  außerdem 
erfordern  die  schlechten  Straßen  ein  hohes  Gestell.  In 
Ostafrika  wird  niemals  ein  Mangel  an  guten  Fahrern  eiin^ 


treten,  da  die  Eingeborenen  eine  natürliche  Veränlagun^g 
für  die  Führung  von  Motorfahrzeugen  besitzen.  Dies  ist  ein 
sehr  wichtiger  Umstand,  da  das  im  allgemeinen  gesunde 
Klima  nicht  für  körperliche  Arbeit  der  Weißen  geeignet  ist. 

Benzin  ist  in  Ostafrika  teuer,  da  auf  demselben  ein 
Einfuhrzoll  von  20  o/o  ruht  und  der  Einfluß  der  dortigen 
Höhenlage  einen  Mehrverbrauch  von  25  o/o  verursacht.  Oel 
wird  in  Uganda  gefunden,  ob  dasselbe  aber  mit  Gewinn 
verkauft  werden  kann,  ist  bis  jetzt  zweifelhaft. 

In  der  Umgebung  von  Nairobi  ist  eine  Fabrik  zur 
Herstellung  von  Natalite  errichtet  worden.  Natalite  wird  als 
der  Betriebsstoff  der  Zukunft  für  Ostafrika  angesehen,  jedoch 
hängt  viel  davon  ab,  ob  in  Ostafrika  Zucker  in  genügender 
Menge  zur  Herstellung  von  Natalite  gewonnen  wird. 

Während  der  letzten  zehn  Jahre  hat  Amerika  den 
Motorwagenmarkt  in  Ostafrika  nahezu  als  Monopol  be- 
sessen. St. 


Bficherschau. 


Prof.  Dr.  Gaston  Raphael,  Paris:   Walter  Rathenau.  In 

deutscher  Bearbeitung  und  mit  kritischen  Randbemerkungen  ver- 
sehen von  Dr.  Rudolf  Berger,  Berlin.  Verlag  Ernst  Litfaß  Erben 
Berlin  C  19.  ' 

Taschenausgabe    des    neuen    schweizerischen  Zolltarifs. 

1.  Juli  1921.  Herausgegeben  von  A.  Sennhauser,  Zollbeamter 
Kommissionsverlag  A.  Hartz,  Ulm  a.  D. 

Hans  Güntzer,  Radiotechnik.  Kosmos-Gesellschaft  der  Na- 
turtreunde.    Franck?che  Verlagsbuchhandlung,  Stuttgart. 

Sammlung  Göschen,  Der  Landstraßenbau.  Von  Studienrat 
A.  Liebmann.  Mit  44  Abbildungen. 

Die  Störungen  an  elektrischen  Maschinen,  Apparaten  und 
Leitungen,  insbesondere  deren  Ursachen  und  Beseitigung  Von 
Bcrat-Ing.  Ludwig  Hamel,  gerichtl.  beeidigter  Sachverständiger 
für  Elektrotechnik.  Mit  131  Abbildungen.  13  verbesserte  Aut- 
age.  Frankfurt  a.  M.-West.  Akademisch-technischer  Vedaff  lo- 
hann  Hammel.   1922.  ^  •' 

Neuregelung  des  Automobilverkehrs.  Von  Dr.  jur.  P  Weitz 
\  erlag  Christian  Barth,  Berlin  W.  1921. 

Der  kleine  Wagen.  Von  Diplom-Ingenieur  Hessler.  Verlag 
L.  J.  E.  Volkmann  Nachf.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin-Charlottenburg  2, 

Außergewöhnliche  Druck-  und  Temperatursteigerungen  bei 
Dieselmotoren.  Eine  Untersuchung  von  Dr.  ing.  Colell  Mit 
io  Textfiguren.  Berlin,  Julius  Springer.  1921. 
^  Der  Autor  gibt  zunächst  ein  rechnungsmäßiges  Bild  der  Vor- 
gange im  fnihzundenden  Dieselmotor,  dessen  Drücke  unter  Um- 
standen 100  Atmosphären  übersteigen  und  bei  einem  Zusammen- 
tretten  besonders  ungünstiger  Faktoren  zu  Zerstöningen  führen 
Können.  An  Hand  eines  Versuchsmotors  von  500  PS  mit  450 
lourcn,  sechs  Zylindern  und  33,5  Liter  Volumen  jedes  Zylinders 


werden  die  errechneten  Resultate  nachgeprüft.  Das  Studium  des 
sehr  klar  geschriebenen,  die  theoretischen,  wie  die  praktischen 
Gnindlagen  des  Motorbetriebs  voll  beherrschenden  Buches  kann 
jedem  Fachmann,  nicht  nur  dem  Diesel-Fachmann,  dringend 
empfohlen  werden. 

Galland,  Die  Wasserkräfte  in  der  Natur.  Veriao  von 
.VI.   Krayn,   Beriin  W.  1921. 

Der  bekannte  Turbinenfachmann,  Baurat  Leo  Galland,  gibt 
in  seinem  ausgezeichneten,  sowohl  den  Laien  als  auch  den  Fach- 
mann fesselnden  Buche,  ein  sehr  klares  Bild  aller  Faktoren,  welche 
in  bezug  auf  die  natüriichen  Wasserkräfte,  auf  ihre  Fassung, 
Ausnützung,  Regulierung  und  Akkumulierung  in  Betracht  kommen! 
Em  Anhang  belehrt  den  Leser  über  Wasserrecht  und  Wasser- 
wirtschaft. Er  lehrt  uns  den  ungeheuren  Wasserkraftreichtum 
der  Vereinigten  Staaten  und  des  bald  zu  diesen  Staaten  zählen- 
den Kanadas  schätzen,  die  zusammen  über  50  Millionen  Pferdekräfte 
verfügen,  gegen  3  Millionen,  welche  Rußland,  und  1  Million,  die 
England  aufweist. 

Wir  erfahren,  daß  Deutschland,  trotz  seines  beträchtlichen 
Berg-  und  Alpengebietes,  nur  über  4  bis  5  Millionen  Pferdekräfte 
verfugt,  das  alte  Oesterreich-Ungarn  über  6  Millionen,  der  Balkan 
und  Griechenland  über  9  Millionen. 

Das  Werk  bringt  keine  ermüdenden  Formeln,  kein  brummiges 
Gelehrtentum,  und  sagt  doch  alles  Notwendige,  sagt  es  s  o , 
daß  jeder,  sei  er  Techniker  oder  Laie,  sich  fast  eines  Ver- 
brechens an  der  Gesamtwirtschaft  bewußt  wird,  wenn  er  an 
der  Erschließung  dieses  wesentlichsten,  der  Kohle  gleichwertio-en 
Naturschatzes  nicht  mithilft.  Eine  Reihe  sorgfältig  aus-^^ewählter, 
technisch  wertvoller,  landschaftlich  fesselnder  Photographien 
bildet  einen  wesentlichen  Behelf  und  zugleich  den  Schmuck  des 
Werkes.  Die  Ausstattumg  läßt  in  nichts  einen  schädigenden  Ein- 
fluß der  Nachkriegsfoligen  erkennen.  C. 


Einspruchsfrist  bis  29.  2.  1922. 

*  Ä.  ^  r.^,- '^"'■^  Düsseldorf,  Copernikus- 
straße  94.  Drehschiebersteuerun^  für  Sechstaktverbrennuno-skraft- 
maschinen.  30.  8.  20.  «  " 

46b,  3.  S.  54  487.  Socicte  Anonyme  des  Etablissements  Ballot, 
I  ans.  Zweitaktmotor  mit  Ausspülung  und  mit  regelbarem  Ab- 
sperrorgan für  die  Spülleitung.  16.  10.  20. 

46b,  6.  A.  33  136.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vormals  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Verfahren  zur  Er- 
leichterung des  Anlassens  von  mehrzylindrigen  Verbrennuno-skraft- 
maschinen,  insbesondere  Dieselmaschinen.    11.  3    20  ° 

46c,  13.  M.  69  347.  Maybach-Motorenbau  G.  m  b  H.,  Friedrichs- 
haten  a.  B.   Vergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.   15  5  20 

♦  n  \P-  ^;  '^'"3'  Seck,  Bedin-Wilmersdorf,  Eisenzahn- 
stralie  64.  Vorrichtung  zur  Regelung  des  in  der  Saugleitung 
\on  Explosionsmotoren  herrschenden  Unterdnicks         3  19 

46c,  18.  M.  72  616.  Motorenfabrik  Oberursel  A -G'  o'ber- 
ursei  b  Frankfurt  a.  M.  Leitbleche  für  die  Kühlluft  an  Fahrrad- 
hilfsmotoren.  14.  2.  21. 

cin,if^'  u\  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Siemens'- 

siaat  ft.  Kerlin.  Vornchtung  zum  Anlassen  von  Explosionsmotoren. 


Patentbericht. 


63b,  61.  M.  73  773.  Giorgio  Mangiapan  u.  Enrico  Barbieri 
Mailand.  Zugstange  für  Anhängewagen  mit  Einrichtung  zur  selbst- 
tätigen Bremsung.    19.  5.  21. 

63c,  3.  C.  28  896.  Emile  Courant  u.  Eugene  Aubry,  Antwerpen 
Belg.  Kupplungsvorrichtiing  zwischen  Motorfahrzeug  uund  An- 
hänger.   22.  3.  20. 

63c,  13.  B.  97  096.  Robert  Bosch  Akt.-Ges,  Stuttgart  Elek- 
trische Anlage  für  Kraftfahrzeuge  mit  einer  als  Anlaßmotor  und 
Dynamo  verwendbaren  elektrischen  Maschine.    29.  11  20 

63c,  13.  H.  81  092.   Herbert  Hörner,  Düsseldorf-Grafenbero- 
Anordnung  der  Bedienungshebel  an  Kraftfahrzeugen.  21.5.20. 
V,     63c,  15.  E.  20  529.  Gommaire  van  Engelen,  Gent,  Belg  Aus- 
wechselbares Motor-Drehgestell.    12.  6  14 

63c,  17.  G.  50073.  Wilhelm  Guhl,  Hornburg.  Laufkette  für 
Fahrzeuge.  16.  1.  20.  i 

63d,  2.  F.  45  908.  Fiat  Societä  Anonyma,  Turin.  Scheibenrad 
für  Motorwagen  o.  dgl.   24.  12.  19 

James  Caldwell  Anderson,  Washington 
V.  ist.  A.    Herstellung  von  Vollgummireifen    22   9  19 

63k,  23.  R.  44  678.  Jakob  Rantasa,  Wien.  Einrichtung  zum 
Antrieb  von  Kraftschlitten.  30.  6  17 
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Briefkasten. 

Die  Firma  Pariser  Bros.  &  Co.,  Motor  Enginecrs,  Station 
Street  Garage,  Aberdare,  South-Wales,  England,  bittet  um  Zu- 
sendung von  Prospekten,  Preislisten  und  Katalogen  über  schwere 
und  leichte  Gebrauchs-  und  Luxuswagen,  Cvcle-cars,  AAotorräder 
und  Zubehörteile,  sowie  über  Werkzeuge  und  Werkzeugmaschinen 
für  Reparaturwerkstätten  und  Garagen. 

Falls  diese  Mitteilung  für  Leser  des  „Motorwagen"  von 
Interesse  sein  sollte,  würde  ich  Ihnen  für  Aufnahme  derselben 
in  den  Handelsteil  Ihrer  Zeitschrift  verbunden  sein. 

Hochachtungsvoll 

M.   L  u  d  w  i  g  ,   Braunschweig,  Fallerslebener  Str.  40,  1, 
Mitglied  der  A.  T.  G. 


Anmerkung  der  Redaktion:  So  erwünscht  der  An- 
schluß an  das  Ausland  für  viele  unserer  Leser  auch  ist,  haben 
wir  anfangs  Bedenken  getragen,  die  vorstehende  Zuschrift  aufzu- 
nehmen. Die  durch  Herrn  Ludwig  anfragende  Firma  ist  weder 
der  Redaktion  noch  dem  Verlag  bekannt.  Wir  haben  daher  den 
Einsender,  Herrn  Ludwig,  gebeten,  mit  seinem  vollen  Namen 
und  mit  voller  Adresse  die  Zuschrift  zu  imterzeichnen.  Herr 
Ludwig  wird  jedenfalls  imstande  sein,  für  die  englische  Firma 
und  deren  nicht  nur  informatorisches  Interesse  an  den  deut- 
schen  Fabrikaten  maßgebende  Referenzen  aufzugeben. 


Berichtigung. 

Als  Autor  des  Artikels  „Engl.  Jagdflugzeuge"  ist  versehent- 
lich statt  unseres  Mitarbeiters  Herrn  E.  Meyer  unser  Mitarbeiter 
Herr  v.   Langsdorff  angegeben  worden.  Die  Redaktion. 


flufomobil-  und  5Iugfedinisdic  Gcsdlsdiaft 

(Technisch  -  roissenschaftliche  Vereinigung)  t.V. 

Zahlstelle  und  Hnmeldungen:   Berlin,  Königgräizer  Strai^e  ^0. 

Telegramme:  integral,  Berlin.     Posfsdieikonto  der  HTS:  Berlin  IlW.  Ur.  13087. 

Bekanntmachuns:. 

Laut  Beschluß  der  Generalversammlung  vom  22.  Januar  hat  der  §  7  unserer  Satzungen  folgende 
Abänderung  erfahren. 

Die  Höhe  der  Mitgliederbeiträge  v^ird  von  der  Generalversammlung  jeweilig  für  das  laufende  Jahr  bestimmt. 
Dieser  Bestimmung  gemäß  sind  für  das  Jahr  1Q22  die  Beiträge  wie  folgt  festgesetzt  worden: 
Für  Mitglieder  In  Oroß-Berlln,  die  nicht  selbständig  sind  .   .   M.  100.— 
Ffir  Mitglieder  Im  Inland,  die  nicht  selbständig  sind  ....     „  75.— 

Für  selbständige  Mitglieder  „  150.— 

Für  Gesellschaften  und  Korporationen  „  250. — 

Die  Kassenverwaltung  bittet  die  verehrlichen  Mitglieder,  nunmehr  die  Beiträge  gemäß  obiger  Staffelung 
umgehend  auf  Postscheck-Konto  13  087  Berlin,  oder  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Pots- 
damer Straße  122a,  einzuzahlen,  da  eine  weitere  Aufforderung  als  diese  und  in  der  nächsten  Nummer  der  Zeitschrift 
der  hohen  Portospesen  wegen  nicht  erfolgt.  Die  Mitglieder  des  Auslandes  erhalten  eine  einmalige  Aufforderung 
zur  Zahlung  der  für  jedes  Land  bestimmten  Beiträge  direkt  von  der  Kassenverwaltung. 

Gleichzeitig  bittet  die  Kassenverwaltung  alle  diejenigen  Herren,  die  den  Beitrag  für  1Q22  in  der  alten  Höhe 
bereits  bezahlt  haben,  die  Differenz  umgehend  auf  Postscheck-Konto  oder  bei  der  Bank  wie  oben  angegeben,  einzuzahlen. 

»Es  wird  besonders  darauf  hingewiesen,  daß  wegen  der  hohen  Portospesen 
eine  direkte  Aufforderung  zur  Zahlung  wie  früher  nicht  mehr  ergeht,  und  daß 
die  Zustellung  der  Zeitschrift  von  der  pünktlichen  Einsendung  des  Mitglieder- 
beitrages abhängig  gemacht  wird. 

Die  verehrlichen  Mitglieder  werden  dringendst  ersucht,  bei  Wohnungsveränderungen  ihrem  zuständigen  Post- 
amt sofort,  evtl.  schon  vor  Wegzug,  das  neue  Postamt  aufzugeben  mit  dem  Ersuchen,  die  einlaufende  Zeitschrift 
nach  dem  neuen  Postamt  überweisen  zu  lassen.  Der  Verlag  sowohl  wie  wir  sind  nicht  imstande,  bei  Unterlassung 
dieser  an  sich  selbstverständlichen  Handlung  für  Bestellung  der  Zeitschrift  aufzukommen. 

Wir  machen  ferner  davon  Mitteilung,  daß  wir  für  Nachsendungen  der  Zeitschrift  unsere  Auslagen  per  Nach- 
nahme erheben,  wenn  die  Wohnungsveränderung  dem  Postamt  vor  Wegzug  nicht  mitgeteilt  wurde. 

Die  nachfolgend  aufgeführten  Mitglieder  werden  gebeten,  ihre  jetzigen  Adressen  bekannt  zu  geben,  da  die 
zuletzt  gesandten  Mitteilungen  als  unbestellbar  zurückkamen: 

Johann  Hartig,  Ing,  Aachen,  Thomashofstraße  56,  Willi  Albers,  Ing.,  Stettin,  König-Albert-Straße  44, 

Walter  Hennig.  Ing.,  Berlin-Steglitz,  Stephanstraße  13,        Hugo  Wilhelm,  Berlin  NO  55,  Bötzowstraße  17, 
Anton  Rauch,  Direktor,  Berlin  W25,  Steglitzer  Straße  26a,    Heinrich  Dechamps,  Bremen,  Graf-Moltke-Straße  5, 
Georg  Leiter,  Ing.,  Karlsruhe/B  ,  Yorckstraße  13,  Wilhelm  Mai,  Zittau,  Reichenberger  Straße  44. 

Die  Kassenverwaltung 
L  i  s  s  n  e  r. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Aachen.  Firma  „Opel  Automobil  Verkaufsgeselischaft  mit 
beschränkter  Haftung  A.  Rütgers  &  Co."  in  Aachen.  Dem 
Josef  Forst  in  Aachen  ist  Gesamtprokura  in  der  Weise  erteilt, 
daß  derselbe  nur  gemeinschaftlich  mit  einem  Geschäftsführer 
oder  einem  anderen  Prokuristen  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
berechtigt  ist.  Die  Prokura  des  Ernst  Hendrichs  in  Düsseldorf 
ist  erloschen. 

Berlin.  Paul  R.  Titius  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist:  Die  Fabri- 
kation und  der  Vertrieb  von  Automobilzubehör,  insbesondere  von 
elektrischen  Licht-  und  Startanlagen,  ferner  der  Vertrieb  von 
Automobilen  und  ähnlichen  Maschinen.  Geschäftsführer:  Kauf- 
mann, Paul  R.  Titius,  Berlin,  Oberingenieur  Eugen  H.  Simader 
Berlin. 

Berlin.  Berliner  Automobil-  und  Maschinenbau-Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung.  Fabrikant  Harvvald  ist  nicht  mehr  Ge- 
schäftsführer. 

Berlin.  Automobil  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftuno- 
Iiigenieur  Max  Winther  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kaufman'n 
Carl  Kubatz  in  Berlin  ist  zum  Geschäftsfiihrer  bestellt 
,  ^^l"'!"-  Auto-Combinator  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Die  Prokura  des  Johannes  Meyer  ist  erloschen.  Kaufleute 
Hans  Klotz,  Herbert  Kluge,  Leon  Gusyk,  Diplomingenieur  Georg 
u^\-w-^^^'"'  Hans  Sandmever  sind   nicht  mehr  Ge- 

schattsfuhrer.  Kaufmann  Max  Frankenbach  in  Charlottcnburg  ist 
zum   weiteren   Geschäftsführer  bestellt. 

F  1,  ^^""'i?;-  Cic-  Rheinische  Automobil-  und  Motoren- 

nlh. "  •  ^'^^■.engcselischaft.  Zweigniederlassung  Berlin.  Ingenieur 
Diehl  ist  nicht  mehr  Vorstandsmitglied. 

D  ,  uu"-  ,^"*«haus  Rudolf  Brinkmann,  Charlottenburg.  Inhaber- 
Sdiariaf^BeHin""'  Chariottenburg.   Prokurist:  Albert 

Rprii?^''n"'  P^''^  ^'  ße/giia""  Speziaihaus  für  Autobereifung, 
h.,,!  f,-,r  A  pr'^}^"^^^  jetzt:  Bergmann  8:  Neumann,  SpeziaN 
naus  tur  Autobereifung.  ' 

1,  P^*"'.'?'  L'°>'''  Auto-Touren  und  Rundfahrten  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung.  Die  Kaufleute  Paul  Baumert  und  Carl  Ratze - 
bürg  sind  nicht  mehr  Geschäftsführer. 

H^(u,Z^'"'7.t  ^  F-,  "^y'^ann  Gesellschaft  mit  beschränkter 
SnH  H  ■  .^.V-"^''^'''^^^""^  Ber''n  (Hauptsitz  Köln).  Gegen- 
mid  A^tomoh  f/"'^'"'"' ""^  ^^'•'^^"f  Fahrrädern 
Mark  nrÄr-^"'''",.^  Ersatzteilen.  Stammkapital  100  009 
mann  (P/^Jf^^f^^rer  Kaufmann  Adolf  Heymann,  Hamborn,  Kauf- 
mann Carl  Heymann,  Hamborn,  Kaufmann  Victor  Mecß  zi  Saar- 
nZu  "^"if  -  Ge^'^häftsführer  haben  jeder  die  Befugn  s,  die 
Gesellschaft  allein  zu  vertreten 

Die  ^Orll^f.rwl'  .Bi-'^holz,  Kühlerbau  &  Autoklempnerei,  Berlin. 
Die   Gesellschaft  ist  aufgelost.    Die   Firma   ist  erloschen 

möß^ß''"!:,  f-'apla  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Ge- 
mäß  Beschluß  ist  Gegenstand  des   Unternehmens  jetzt:"  außer 

An  unTt^X"  f''"'  ^'r^rH^l^^'  ^"^^  Autofuhrbetrieb  sowie 
hnL     T  ^^'^'^^"f  ^'O"  Automobilen  und  deren  Ersatz-  und  7u- 

sSoI    ;  nd  '^^^Ji'^u  ^'rr.         ""^   ^''^'^^  von  Motor-, 

^^egel-  und  Ruderbooten  nebst  deren  Ersatz-  und  Zubehörteilen 

H,ft^^''''"v'^^/''"''''  '^"?ellagcrfabrik  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.     Kaufmann    Franz   Stromer   war    nicht    abberufen,  er 

n^rh?'''m.h^''r  Dagegen  ist  Kaufmann  Fritz  Heinrich 

nicht  mehr  Geschäftsführer. 

H.ff?n!^""'n-  ^n'^'^u^^u^c.  Gesellschaft  mit  beschränkter 

Haftung    Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst  r  Liquidator  ist  der  bis- 
herige Geschäftsführer. 

Bremen.  Bremer  Auto-Centrale  „Roland"  Götzmann  Klinker- 
tuß,  Bremen.  Die  offene  Handelsgesellschaft  ist  aufgelöst  una  die 
Firma  erloschen. 

Breslau.  Bussard  Motorpflug-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Breslau.  Die  Vertretungsbefugnis  des  Oberingenieurs 
Arno  Wilhelm  zu  Hirschberg  als  Geschäftsführer  ist  erloschen. 

Cassel.  Kraftwagen  Betriebs-  und  Handelsgesellschaft  mit  be- 
M  f"^^.-,"^^*""^'  Gassei.  Das  Stammkapital  wurde  um  180  000 
Mark  erhöht  und  beträgt  nunmehr  209  000  M. 

Dresden.  Accumulatoren-Fabrik  Hermann  Estler  in  Dresden 
I  rokura  ist  erteilt  dem  Kaufmann  Arno  Felix  Curt  Estler  in 
Dresden. 

A  '^"''^^   Maschinenbau-  und  Automobil-Reparatur- 

Anstalt  Einbeck,  Ing.  E.  Grasemann   &  Co.    Die  Firma  ist  in 
„Ing.  Grasemann       Co."  geändert 


Frankfurt  a.  M.  Ueber  das  Vermögen  des  Kaufmanns  Karl 
Pernat,  Inhaber  des  unter  der  gleichen  Firma  betriebenen  Geschäfts 
in  Metallwaren  (Automobil-Zubehör)  in  Frankfurt  a.  M.,  Blücher- 
straße 8,  ist  das  Konkursverfahren  eröffnet  worden.  Der  Rechts- 
anwalt Dr.  Schaps  in  Frankfurt  a.  M.,  Biebergasse  8,  ist  zum 
Konkursverwalter  ernannt  worden.  Frist  zur  Anmeldung  der 
Forderungen  bis  zum  28.  Februar  1922  bei  dem  Amtsgericht 
Frankfurt  a.  M.,  Abt.  17.  Bei  schriftlicher  Anmeldung  Voriage 
in  doppelter  Ausfertigung  dringend  empfohlen.  Erste  Gläubiger- 
versammlung am  17.  Februar  1922,  vormittags  IPo  Uhr,  all- 
gemeiner Prüfungstermin  am  10.  März  1922,  vormittags  lli/s  Uhr, 
in   Frankfurt   a.   M.,  Gerichtsstraße   2,   Zimmer  132,   I.  Stock. 

Gernsbach,  Murgtal.  Benzwerke  Gaggenau,  Filiale  von  Benz 
&  Cie.,  Rheinische  Automobil-  u.  Motorenfabrik  Akt. -Ges.  in 
Ottenau.  Ingenieur  Georg  Franz  Diehl  in  Mannheim  ist  als  Vor- 
standsmitglied ausgeschieden. 

Gera,  Reuß.  Firma  Peter  Sackl,  Wagen-  und  Karosserie- 
Fabrik  in  Gera.  Die  Firma  ist  in  Fahrzeugfabrik  Peter  Sarkl, 
Kommanditgesellschaft,  geändert.  Persönlich  haftende  Gesellschaf- 
ter sind  die  Kaufleute  Peter  Sackl  und  Oskar  Sackl,  beide  in 
Gera.  Ein  Kommanditist  ist  beteiligt.  Dem  Kaufmann  Georg  Alfred 
Weber  in  Gera  ist  Prokura  erteilt. 

Glauchau.  Kommanditgesellschaft  Olauchauer  Vulkanisier- 
werk Walter  Mehlhorn  &  Co.  in  Glauchau.  Gesellschafter  sind  der 
Kaufmann  Walter  Mehlhorn  und  Anna  Wilhelmine  verw.  Mehl- 
horn, geb.  Siegel,  beide  in  Glauchau,  als  persönlich  haftende 
Gesellschafter  und  ein  Kommanditist.  Die  Gesellschaft  hat  am 
1.  Januar  1921  begonnen.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Betrieb 
eines  Vulkanisierwerks. 

Gütersloh.  Firma  Harald  Tenge  Auto  Reparaturwerkstätte 
und  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen  jeder  Art  zu  Schloß-Holte. 
Die   Firma   ist  erloschen. 

Hagen.  Offene  Handelsgesellschaft  Märkischer  Automobilver- 
trieb Wilhelm  Quitter  zu  Hagen.  Der  Ingenieur  Heinrich  Brüsehof 
zu  Hagen  ist  in  die  Gesellschaft  als  persönlich  haftender  Gesell- 
rxhafter  eingetreten.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  ist  nur  der 
Gesellschafter  Brüsehof  berechtigt.  Die  Prokura  des  Kaufmanns 
Hans  Wagner  zu  Hagen  ist  erloschen. 

Hamburg.  Erhard  Ziegler  &  Co.,  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von 
Automobilen  und  deren  Zubehörteilen.  Das  Stammkapital  der  Ge- 
sellschaft beträgt  100  000  M.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  be- 
stellt, so  ist  jeder  von  ihnen  berechtigt,  die  Gesellschaft  allein  zu 
vertreten.  Geschäftsführer:  Erhard  Ernst  Ziegler,  Kaufmann,  zu 
Buchfahrt  bei  Weimar.  Der  Gesellschafter  Ziegler  bringt  seine 
Konstruktionspläne  über  Kleinautos  in  die  Gesellschaft  ein.  Der 
Wert  dieser  Einlage  ist  auf  50  000  M.  festgesetzt  worden,  und  wird 
dieser  Betrag  dem  Gesellschafter  Ziegler  als  voll  eingezahlte 
Stammeinlage  angerechnet. 

Hamburg.  Hanseatische  Automobil-Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Der  Ge- 
sellschaftsvertrag ist  am  15.  Dezember  1921  abgeschlossen  worden. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  von 
Automobilen  und  Motorrädern,  Zubehörteilen,  Betriebsstoffen  und 
Bereifungen,  Garagenbetrieb  und  Vermietung,  Reparaturwerk- 
stättenbetrieb und  Spedition  mit  Lastkraftwagen.  Das  Stamm- 
kapital der  Gesellschaft  beträgt  30  000  M.  Geschäftsführer:  Ernst 
Gustav  Johannes  Studt  und  Johann  Georg  Grimm,  Kaufleute,  zu 
Hamburg. 

(Hameln.  Selvc-Automobilwerke,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Hameln.  Die  Firma  ist  geändert  in  Selve-Automotil- 
vertrie'bsgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen  aller  Art 
sowie  der  Betrieb  von  Handelsgeschäften  und  die  Beteiligung^ 
an  anderen  Unternehmungen. 

Hannover.  Firma  Groß-Garage  Erich  Bank.  Dem  Kaufmann 
Wilhelm    Peilecke   in   Hannover  ist   Prokura  erteilt. 

Heilbronn.  Firma  Falkon  Automobilwerke  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Sontheim.  Die  Prokura  des  Ludwig  Sauber 
in  Heilbronn  ist  erloschen. 

Bad  Homburg  v.  d.  Höhe.  Motorenfabrik  Oberursel,  Aktien- 
gesellschaft zu  Oberursel.  Das  Grundkanital  wurde  um  5  250  000 
Mark  erhöht  und  beträgt  jetzt  13  125  000  M.  Die  Ausgabe  von 
5250  neuen  Aktien,  die  auf  den  Inhaber  lauten,  erfolgt  zum 
Nennwerte  von  je  1000  M.  und  zu  einem  Kurse  von   190  o/o. 
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Köln.  „Pletsch  Auto-  und  Maschinen-Reparatur  Oesellschaft 
mit  beschräni<ter  Haftung",  Köln-Nippes,  Nordstr.  11.  Gegen- 
stand des  Unternehmens:  Reparaturen  von  Autos  luid  Maschinen. 
Stammkapital  20  000  M.  Geschäftsführer:  Josef  Capeilmann,  Kauf- 
mann, Köln-Nippes. 

Köln.  Firma  „Walther  Gutbier  Automobil-Vertrieb",  Köln. 
Die  Prokura  der  Aenne  Gutbier  ist  erloschen.  Dem  Heinrich 
Kufferath,  Köln-Ossendorf,  ist  Gesamtprokura  erteilt  derart,  daß 
er  gemeinschaftlich  mit  einem  anderen  Prokuristen  zur  Vertretung 
der  Firma  berechtigt  ist. 

Köln.  Firma  „Flugmaschine  Rex  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung",  Köln.  Dem  Ingenieur  Willy  zur  Straßen,  Köln-Lindenthal, ' 
ist  Gesamtprokura  erteilt  derart,  daß  er  gemeinschaftlich  mit  euiem 
Geschäftsführer  oder  einem  anderen  Prokuristen  zur  Vertretung 
berechtigt  ist.   Die  Prokura  von  Heinrich  Klapp  ist  erloschen. 

Konstanz.  Automobil-  und  Motorengeseilschaftj  G.  m.  b.  H.  in 
Konstanz.   August  Happel  ist  als  Geschäftsführer  aus^geschieden. 

Konstanz.  Aktiengesellschaft  für  Maschinenbau  und  AutOr 
mobilluftfedern  ^ormals  Adolf  Graf  mit  dem  Sitz  in  Konstanz. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Erwierb  und  der  Fort- 
betrieb der  Unternehmungen  des  Fabrikanten  Adolf  Graf  in 
Konstanz.  Das  Grundkapital  beträgt  3  000  000  M.  und  ist  ein- 
geteilt in  3000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je  1000  M. 
Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am  5.  November  1Q21  festgestellt 
worden.  Ingenieur  Richard  Licbau  in  Chemnitz  ist  zum  Vor- 
stand bestellt.  Der  Vorstand  besteht  aus  einem  oder  mehreren. 
Mitgliedern,  die  vom  Aufsichtsrate  gewählt  werden.  Zur  rechts- 
verbindlichen Zeichnung  für  die  Gesellschaft  ist  die  Unterschrift 
von  zwei  zeichnungsberechtigten  Persionen  erforderlich.  Als  Pro- 
kuristen sind  bestellt:  Kaufmann  Wilhelm  Münter  und  Ingenieur 
Franz  Brütsch,  beide  in  Konstanz.  Frau  Josef  ine  Graf  Wwe. 
legt  in  Anredinung  auf  den  Betrag  der  von  ihr  übernommenen 
Aktien  in  die  Aktiengesellschaft  ein  das  von  ihr  bisher  unter 
der  Firma  „Maschinenfabrik  Adolf  Graf"  in  Konstanz  betriebene 
Fabrikations-  und  Handelsgeschäft  mit  Aktiven  im  Gesamtbetrag 
von  1  382  775.25  M.  An  Passiven  der  „Maschinenfabrik  Adolf 
Graf"  werden  von  der  Aktiengesellschaft  übernommen  182  775.26  M. 
Für  die  Gesamtsumme  der  Aktiven  abzüglich  der  Passiven 
1  200  000  M.  erhält  Frau  Josefine  Graf  Wwe.  1200  Stück  Aktien 
der  neu  zu  gründenden  Aktiengesellschaft  zum  Nennwert.  Die 
Ausgabe  der  von  Frau  Josefine  Graf  Wwe.  übernommenen 
Aktien  erfolgt  zum  Nennbetrag,  diejenigen  der  von  den  übrigen 
Gründern  übernommenen  Stücke  zum  Nennbetrag  zuzüglich  Spesen, 
d.  h.  zu  110  Prozent  des  Nennbetrages.  Gründer  der  Gesellschaft 
sind:  Frau  Josefine  Graf  Wwe.,  geb.  Walser,  in  Konstanz,  Stahl- 
werksdirektor Emil  Riedel  in  Chemnitz,  Bankdirektor  Karl  Firn- 
haber in  Konstanz,  Ban'kdirektor  Wilhelm  Graf  in  Kempten,  Kauf- 
mann Walter  Bayreuther  in  Konstanz,  Ingenieur  Richard  Liebau 
in  Chemnitz,   Die  Gründer  haben  sämtliche  Aktien  übernomimen. 

Leipzig.  Firma  Lauer  &  Sohn  Automobilfabrik  in  Leipzig. 
In  die  Gesellschaft  ist  der  Kaufmann  Max  Leonhardt  in  Leipzig 
eingetreten. 

Leipzig.  Motorfahrzeug-  u.  Maschinenbau,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Leipzig.  Carl  Steuernagel  und  Oswald 
Giebel  sind  als  Geschäftsführer  ausgeschieden. 

Magdeburg.  Gebrüder  Wieduwilt,  Mechanische  Werkstätten, 
Auto-Motorenbau,  Industriebedarf,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Magdeburg.  Die  Vertretungsbefugnis  des  Liquidators 
ist  beendet.   Die  Firma  ist  erioschen 

Magdeburg.  Firma  Mulag-Werkstatt  Koegel,  Tenckhoff  &  Co., 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Magdeburg.  Die  Firma 
wurde  geändert  in  Autowerkstatt  Koegel  &  Co.,  Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung. 

Mannheim.  Firma  „Benz  &  Cie.  Rheinische  Automobil-  und 
Motoren-Fabrik  Aktiengesellschaft"  in  Mannheim.  Die  Prokura 
des  Friedrich  Wendt  ist  erloschen. 

München.  Leichtfahrzeuggesellschaft  Miggisch  &  Franz.  Sitz: 
München.  Offene  Handelsgesellschaft.  Beginn:  23.  Dezember  1921. 
Handel  mit  leichten  Motorfahrzeugen  und  einschlägigen  Artikeln, 
Goethestr.  10.  Gesellschafter:  Franz  Miggisch  und  Julius  Franz, 
Kaufleute  in  München.  Prokurist:  Dr.  Otto  Grubmiller,  Gesamt- 
prokura mit  einem  Geselischiafter.  Die  Gesellschafter  sind  nur 
gemeinschaftlich  oder  je  in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen 
zur  Vertretung  der  Gesellschaft  ermächtigt. 

Passau.  Christi  &  Co.  Kraftbetrieb  Passau,  Sitz:  Passau. 
Offene  Handelsgesellschaft  seit  1.  Oktober  1Q21.  Gegenstand: 
mechanische  Werkstätte  für  Automobile,  An-  und  Verkauf  von 
Kraftfahrzeugen,  Ersatz-  und  Zubehörteilen,  Last-  und  Personen- 
Miet-Autounternehmung.  Die  Gesellschaft  wird  durch  je  zwei 
Gesellschafter  gemeinsam  vertreten.  Gesellschafter:  Christi,  Franz, 


sen.,  Inhaber  einer  mechanischen  Werkstätte,  Vonbriel,  August, 
Mechaniker,  Christi,  Otto,  Mechaniker,  und  Christi,  Franz,  jun., 
Kraftwagenführer,  sämtliche  in  Passau. 

Stettin.  Alba-Werk  Fabrik  für  Automobil-  und  Flugzeugteile 
G.  m.  b.  H.  in  Stettin.  Die  Firma  ist  geändert  in  „Alba-Werk 
Fabrik  für  Motore  und  Motorfahrzeuge  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung".  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  fortan  der 
Betrieb  einer  Fabrik  für  Motore  und  Motorfahrzeuge.  Die  Ver- 
tretungsbefugnis des  Geschäftsführers  Moritz  Avellis  in  Stettin 
ist  beendet.  ! 

,  .  Stettin.  „Stoewer-Werke  Aktiengesellschaft  vormals  Gebrüder 
Stöewer"  in  Stettin.  Der  Kaufmann  Matthias  Brandt  in  Stettin 
ist   zum   Vorstandsmitglied  bestellt. 

Stromberg,  Hunsrück.  In  das  Handelsregister  wurde  die 
Firma  Autozentrale  Raupadi  &  Fries,  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung  in  Bingerbrück  eingetragen.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens sind  Automobilhandel  Und  .Reparaturen.  Das  Stamm!- 
kapital  beträgt  6OO0O  M.  Geschäftsführer:  Paul  Raupadh,  Karl 
Fries,  beide  Automobilhändler  rn  Bingerbrück.  Jeder  GesCbäfts- 
fführer  ist  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt.  Die  Stamm- 
einlage des  Gesellschafters  Paul  Raupadh  in  Bingerbrück  besteht 
in  dem  unter  der  Firma  „Autozentrale  Paul  RaupaCh"  in  Binger- 
brück betriebenen  Geschäft  samt  Zubehör,  insbesondere  also 
der  Einrichtung,  den  Werkzeugmaschinen  und  den  Ersatzteilen, 
jedoch  ohne  ausstehende  Fordlerungen  und  ohne  Passiven,  der- 
gestalt, daß  das  Geschäft  vom  22.  Oktober  ab  als  auf  Rechnung 
der  Gesellschaft  geführt  angesehen  wird.  De  Gesamtwerrt  dieser 
Einlage  ist  auf  30  ODO  M.  festgesetzt.  Zugleich  wurde  bei  der 
Firma  Autozentrale  Paul  Raupach'  in  Bingerbrück  eingetragen, 
Idaß  das  Geschäft  auf  die  vorbezeiohnete  (Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  ohne  ausstehenide  Forderungen  lund  |ohnc 
Passiven,  übergegangen  und  die  Firma  erloschen  ist. 

Stuttgart.  Fritz  Koch,  Automobilgarage  u.  -Vertretungen  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftimg.  Sitz  in  Stuttgart  (Römerstr. 
Nr.  54).  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Auto- 
mobilen und  Automobilteilen,  die  Uebernahme  von  Vertretungen 
von  Automobilfirmen  und  der  Betrieb  einer  Automobilreparatur- 
werkstätte. Das  Stammkapital  beträgt  20000  M.  Alleiniger  Ge- 
schäftsführer: Fritz  Koch,  Ingenieur,  Stuttgart. 

Villilngen,  Baden.  Firma  Dapp  8:  Fiechter,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Villingcn.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  An-  undi  Verkauf  von  Kraftfahrzeugen 
und  Maschinen  aller  Art  und  ihrer  Ersatzteile  und  Zubehöre 
sowie  die  Reparatur  voini  Kraftfahrzeugen  luind  sonstigen  ;Ma- 
schinen  und  das  reparaturweise  Vulkanisieren  von  Lauideckcn 
und  Schläuchen  sowie  das  Vermieten  undi  Fahren  von  Personen- 
kraftwagen, die  Fabrikation  von  Schrauben  aller  Art  für  die 
Federzugmotoren  lund  die  Uhrenindiustrie,  insbesiondere  der  Er- 
werb und  Fortbetrieb  der  bisher  von  den  Herren  Dapp  und 
Fiechter  in  Villingen  betriebenen  Automobilreparaturwerkstatt,  Da3 
Stammkapital  beträgt  40  000  M.  Geschäftsführer  ist  Konrad  Dapp, 
Kaufmann  in  Allmendshofen. 

Zwickau,  Sachsen.  Firma  Benzol-Vertrieb  Elb-Krempe,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  in  Zwickau.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Benzol  und  Gemischen  von 
Benzol.  Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M.  Zu  Geschäfts- 
führern sind  bestellt  der  Direktor  Ernst  Friedrich  Emil  Groß  in 
Dresden  und  der  Kaufmann  Paul  Emil  Otto  Sdieurich  in  Zwickau. 
Die  Vertretung  der  Gesellschaft  steht  jedem  der  Geschäftsführer 
selbständig  zu. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Die  bekannte  Tachometer-Fabrik  Wilhelm  Morel!,  Leipzig, 

bringt  einen  neuen  Telephon-Gesprächszähler  heraus,  welcher  die 
Kontrolle  der  geführten  Gespräche  einwandfrei  ermöglicht.  Der 
„Zählfix"  genannte  Apparat  ist  zu  diesem  Zweck  mit  einer  Signal- 
Glocke  versehen,  so  daß  nicht  nur  eine  sichtbare,  sondern  auch 
eine  hörbare  Kontrolle  der  Gesprächsaufzeichnungen  gegeben  ist. 

Deka-iPneumatik.  Die  Deka-Pneumatik  G.  m.  b.  H.  in  Beriin 
errichtete  in  Leipzig  bei  der  Firma  Alterauge  &  Sellwig,  Gott- 
sChedstr.  19,  eine  Fabrikniederlage  ihrer  bekannten  Automobil- 
und  Fahrradbereifung. 

Die  Curt  Hanfland  G.m.b.H.  hat  am  1.  Januar  1922  einen 
mit  allen  modernen  Einriditungen  .yersehenen  Betrieb  für  die  Fabri- 
kation ihrer  Kurier-Einbaumotoren  und  Bootsmotoren  sowie  eine 
besondere  Abteilung  für  Vergaserbau  eröffnet,  und  zwar  in  Beriin- 
Weißensee,  Lehderstr.  86/88. 
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Kacbdraok  ▼erboten. 


Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilbau. 


Von  R.  Conrad. 


(Fortselzung.) 


Konstruktion  der  Sternkolbengebläse. 

Die  Daimler-Motoren-üesellschaft  scheint  als  erste  der 
großen  Fabriken  die  praktische  Verwendungsmöglichkeit 
der  Luftvorverdichtung  erkannt  zu  haben.  Der  Ankauf  des 
Börnerpatents  zeigt  eine  weitvorschauende  Einsicht,  denn 
Börner  selbst  hatte  seine  Konstruktion  mit  recht  utopislischen 
Kiesenlenkballonplänen  verknüpft. 

Eine  ga,nze  Reihe  von  Daimlerpatenten  befassen  sich 
mit  der  Kompressorkonstruktion.  Abb.  26  zeigt  eine  aus  \Tr- 
schiedenen  Teilen  zusammengesetzte  Trommel  für  Stern- 
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^bb.    26.    Gebläse-Trommel   der  Daimier-Motoren-Oesellschaft. 

kolbenkompressoren.  Zweck  der  Einrichtung  ist  es,  einer- 
seits für  die  Kolben,  als  welche  Blechplatten  fungieren, 
metallische  Führungen  zu  schaffen,  andererseits  ,den  übrig- 
bleibenden Trommciteil  aus  einer  möglichst  leichten  Füll- 
masse herzustellen.  Als  Füllstoff  wird  Leichtmetall,  Holz 
oder  Kork  genannt.  Es  bezeichnet  a  die  im  Mantel  b  ex- 
zentrisch liegende  Trommel,  c  die  Kolbenbleche. 

In  Fig-.  2  ider  Abb.  26  sind  und  als  beispielsweise 
aus  Gußeisen  bestehende  Führungen  von  c  angenommen, 
während  der  Mittelteil  d  aus  geeignetem  Füllstoff  be- 
stehen soll. 

Abb.  27  zeigt  eine  Daimlersche  Ausbildung  der  Kolben- 
blechführungen.    Bei  der  Ausführung  nach  Fig.  1  bis  Fig.  3 


sitzen  auf  der  Welle  a  Kreisscheiben  b  gegen  Drehung  ge- 
sichert auf.  Diese  Scheiben  b  sind  radial  geschlitzt,  und 
in  den  Schlitzen  sind  Blechtascben  c  befestigt,  welche  die 
Blechplattenkolben  d  führen.  Das  ganze  System  wird  — 
bis  auf  die  durch  die  Taschen  entstehenden  Oeffnungen  — 
durch  die  Bleche  /  abgedeckt  und  so  entsteht  eine  leichte 
geschlossene  Trommel.  Bei  Fig.  4  bis  6  ist  auf  der 
Trommelwelle  a  ein  Leichtmetallkörper  g  aufgesetzt,  der 
mit  radialen  Rippen  //  ausgerüstet  ist.  Mit  /  sind  Aus- 
sparungen dieser  Rippen  bezeichnet. 

Im  Schlitze  von  //  sind  die  Blechtaschen  eingesetzt 
und  eventuell  durch  die  Nasen  vor  dem  Herausdrücken 
durch  die  Zentrifugalkraft  geschützt.  > 

Abb.  28  zeigt  die  Behandlung  des  Kompressormantels. 
Die  Patentzeichnung  ist  hier  ungeändert  wiedergegeben,  weil 
sie  der  Erfindung  einen  ziemlich  weitgehenden  Schutz 
auf  Blechmäntel  gewährt,  was  für  die  spätere  Flug- 
imotorenfabrikation  glicht  ohne  Bedeutung  ist. 

Der  erste  Patentanspruch  lautet  ganz  einfach:  ,, Gehäuse 
für  Kapsel-  oder  Kreiselverdichter,  dadurch  gekennzeichnet, 
daß  es  durch  einen  (soll  heißen :  aus  einem)  dünnwandigen 
Mantel  (z.  B.  aus  Stahl)  besteht,  welcher  durch  einen  innen 
oder  außen  angreifenden  Ring  gestützt  ist."  Die  weiteren 
Abbildungen  und  Patentansprüche  behandeln  die  Teilung, 
verschiedene  Stützungen  und  das  Anklemmen  des  Mantel- 
rings (nach  Art  des  Anklemmens  z.  B.  von  Funkendynamos). 

Alle  diese  Patente  sind  naturgemäß  mehr  Symptome 
der  bei  Daimler  geleisteten  Arbeit,  sie  sind  aber  zugleich 
ganz  vorzüglich  abgefaßt,  und  sie  schützen  verschiedene 
Anwendungsgebiete,  an  welche  die  Allgemeinheit  heute  zum 
großen  Teil  noCh  gar  nicht  denkt. 

In  Abb.  2Q  ist  eine  wohl  nur  bei  Flugmotoren  in 
Frage  kommende  Einrichtung  angegeben.  Bei  Flugmotoren 
sind  seit  langem  durch  das  Gehäuse  Kanäle  gelegt  und  durch 
diese  die  Luft  oder  das  GemisCh  angiesaugt  worden.  Dieses 
Verfahren  ist  hier  für  Kompressormotoren  angewendet  pa- 
tentiert. Zugleidi  wird  aber  gesagt,  die  Luft  könne  auch 
durch  andere  zu  kühlende  Maschinenteile,  also  offenbar 
Motorteile,  durchgesaugt  werden.  Die  Unzuträglichkeiten 
der  Benützung  des  Kurbelgehäuses  als  Ansaugetopf  sind 
bekannt.  Interessant  ist  das  Patent  dadurch,  daß  es  mit 
der  als  das  Richtigere  erscheinenden  Annahme,  die  Kom- 
pressorluft müsse  gekühlt  und  nicht  vorgewärmt  werden, 
sich  schlecht  vereinbaren  läßt. 

Die  Abb.  30  und  31  zeigen  endlich  einen  kompletten 
Sternkolbenkompressor,  wie  er  von  der  Argusmotorengesell- 
schaft praktisch  ausgeführt  und  erprobt  wurde. 
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Fig.  l. 


Fig. 


Fig  4- 


Abb. 


27.    Leichtmetall-Trommel  der  Daimlerwerke  mit  armierten 
Führungen   des  Blechkolbens. 


Das  Schwungrad  selbst  ist  als  Gebläse  ausgebildet 
und  die  Blechschaufeln  laufen  in  dem  entsprechend  ausge- 
frästen Kranz  des  Schwungrades.  Damit  ist  neben  der 
'Gewichtsersparnis  zugleich  —  wegen  des  größeren  Schwung- 
raddurchmessers  im  Verhältnis  zu  einem  gewöhnlichen  Kom- 
pressor dieser  Art  —  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Schau- 
feln auch  am  unteren  Ende  zu  führen. 


\\  J 
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Der  Schnitt  durch  Auf-  und  Seitenriß  zeigt  diese  Füh- 
rungen, welche  in  Abb.  31  in  größerem  Maßstabe  noch 
deutlicher  erkennbar  sind.  Die  Gehäusewand  erhält  eine 
gegen  das  Schwungrad  um  den  Betrag  der  Exzentrizität  ver- 
schobene Führungsnute,  in  welcher  segmentförmige  Schuhe 
den  Zentrifugaldruck  der  Schaufeln  aufnehmen.  Dies  be- 
dingt naturgemäß  eine  stets  —  im  VerhiäJtnis  zur  Gehäuse- 
wand, also  auch  zur  Führungsnute,  —  genau  radiale  Stellung 
der  Schaufeln,  die  demnach  gelenkig  und  zugleich  radial 
verschiebbar  im  Schwungrad  sitzen  müssen.  Bei  der  prak- 
tischen Ausführung  wurde  die  Konstruktion  der  Nute,  in 
welcher  die  Segmente  laufen,  durch  die  Ausführung  der- 
selben als  großes  Kugellager  verbessert,  dessen  einer,  die 
Schaufeln  fixierender  Ring  jede  Umdrehung  zugleich  mit 
dem  Schwungrad  zurücklegt.  Für  die  Segmente  bleibt  dann 
nur  die  aus  der  Exzentrizität  sich  ergebende  Verschiebung 
zu  überwinden.  Zugleich  ergibt  diese  Methode  eine 
F  1  ä  c  h  e  n  berührung  zwischen  den  Blechschaufeln  und  dem 
äußeren  Gehäusekreis,  was  vielleicht  für  spätere  Ausfüh- 
rungen mit  höheren  Drücken  von  Wichtigkeit  sein  könnte, 
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wegen  der  besseren  Abdichtung  bei  nicht  vollständiger  Be- 
rührung. 

In  Abb.  30  ist  der  Lufteintritt  durch  einen  Pfeil  gekenn- 
zeichnet. Der  Luftaustritt  und  der  Beginn  des  im  Motor- 
oberteil eingegossenen  Rohres  a  ist  im  Seitenriß  deutlich 
erkennbar.  Drehung  eines  in  dieseimi  Kohre  gelagerten; 
Hahnschiebers  bewirkt  die  größene  oder  geringere  Ab- 
drosselung,  die  aber  iim  allgemeimen  in  das  Ansaugerohr  der 
Maschine  verlegt  werden  wird. 


Abb.  29.    Daimler-Kühlung  in  Verbindung  mit  dem  Gebläsp. 

Das  Rohr  b  auch  im  Aufrißschnitt  deutlich  erkennbar, 
führt  hochkomprimierte  Luft.  Abb.  30  läßt  ersehen,  wie 
jeder  Flügel,  nachdem  er  die  nach  a  führende  Kanalöffnung 
überschliffen  hat,  die  Luft  (welche  die  für  das  Einblasen  in 
den  Motor  bestimmte  Maximalspannung  bereits  erreicht 
hat)  noch  weiter  verdichtet.  Diese  Preßluft  wird  zur  Zer- 
stäubung schwerer  Brennstoffe,  mit  oder  ohne  Verbindung, 
mit  eigentlichen  Brennstoffpumpen  verwendet. 


Abb.  30.  u.  31. 

Kompressor  und  geführter  Bledhtoolben  der  Argus-Motoren-Ges. 


Technische  Zusammenhänge. 


und 


der    überdimensionierten,  Gebläse- 
Zweitaktmotoren. 

Es  ist  bereits  früher  von  der  Zusaimmengehörigkeit 
und  von  der  gegenseitigen  Verwendung  der  Formen  und 
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Ideen  gesprochen  worden,  welche  sich  auf  Ueberdimensio- 
nierung-,  Gebläse,  Vier-  und  Zweitakt  usw.  beziehen.  Hier 
sollen  diese  und  weitere  Zusammenhänge  nur  der  Voll- 
ständigkeit wegen  angedeutet  werden,  während  die 
eigentliche  Darstellung  (schon  um  die  sonst  unvermeid- 
baren Wiederholungen  zu  umgehen)  die  Fäden  aneinander- 
knüpft,  wie  sie  dem  Konstrukteur  am  handlichsten  liegen. 

Die  Elemente,  von  welchen  wir  ausgegangen  sind,  waren 
nicht  bauliche,  sondern  wirtschaftliche:  Leichte  Bedijnung, 
erhöhte  Fahreigenschaften  mit  und  ohne  Verbesserung  der 
Bedienung,  Erhöhung  der  Oekonomie  durch  Verkleinerung, 
Vereinfachung  oder  Erleichterung  der  Anlagen,  oder  aucii 
durch  eine  die  Massenfabrikation  und  damit  die  billigere 
Herstellung  erleichternde  Gesamtanlage,  und  schließlich  die 
unmittelbare  Verminderung  der  Betriebskosten,  welche  ihrer- 
seits oft  genug  mit  der  Verkleinerung  der  ganzen  Anlage 
zusammenwirken  soll. 

Die  hier  zu  erörternden  Konstniktionen  sollen  auf  die 
vorgenannte  'Basis  bezogen  werden. 

V  i  e  r  t  a  k  t    normaler  Bauart. 

Die  thermischen  Vorgänge  der  Maschine  sind,  im  Ver- 
hältnis zum  Zweitakt,  strenger  definiert  (vom  Zweitakt 
mit  Brennstoffpumpen  abgesehen).  Die  Güte  der  Bcdien- 
barkeit  und  die  Gesamtheit  der  Fahreigenschaften  wächst 
mit  wachsender  Motorstärke  (bezogen  auf  gleiches  Wagen- 
gewicht), die  Oekonomie  sinkt  in  bezug  auf  Beschaffungs- 
kosten, wie  in  bezug  auf  die  Betriebskosten  l>ei  steigender 
Motorgröße.  Die  Regulierbarkeit,  auch  bei  Ueberdimensio- 
nierung,  ist  eine  vollkommene. 

V  i  e  r  t  a  k  t  mit  Gebläse  ohne  U  e  b  c  r  1  a  d  u  n  g. 
Regulierbarkeit,  Fahreigenschaften,  Oekonomie  (schwa- 
cher Motor,  der  vorübergehend  zu  hoiien  Tourenzahlen  bei 
nahezu  konstantem  Drehmoment  befähigt  wird)  übertrifft 
den  normalen  Viertakt,  die  Komplikationssteigerung  ist  nicht 
unerheblich. 

Es  scheint  noch  nicht  festzustehen,  ob  sie  durch  die 
schätzungsweise  25  prozentige  Vermehrung  der  Leistung  auf- 
giewogen  wird.  Vorübergehend  unter  Inkaufnahme  sehr 
hoher  Tourenzahlen  könnte  die  Leistungssteigerung  ohne 
Erhöhung  des  mittleren  Druckes  auch  weiter  als  auf  das 
Fünfviertelfache  des  Normalen  getrieben  werden. 

V  i  e  r  t  a  k  t  mit  Gebläse  und  U  e  b  e  r  1  a  d  u  n  g. 

Der  Kompressionsraum  sei  nicht  größer  als  bei  einer 
normalen  Maschine. 

Es  sei  auch  angenommen,  daß  z.  B.  bei  Verwendung 
von  Aluminiumkolben  diese  Kompression  soweit  getrieben 
ist,  als  es  in  Rücksicht  auf  die  notwendige  Sicherheit  gegen 
Klopfen  und  Verzündungen  eben  möglich  ist.  Dann  wird  die 
Ueberladung  mit  ungekühltem  (jemisch  zunächst  nur  bei 
Bergfahrten  in  großer  Höhe  (und  auch  hier  nur  innerhalb 
bestimmter  Grenzen),  sowie  bei  Flugmotoren  brauchbar 
sein.  Bei  Anwendung  einer  energischeni  Vorkühlung  der 
Luft,  welche  der  Kompressor  liefert,  wird  erst  versucht 
werden  müssen,  wie  weit  die  Ricardoschen  Versuche  zu- 
treffen, welche  —  unter  gewissen  Voraussetzungen  —  das 
Auftreten  von  Vorzündungen  auch  bei  der  Einführung  von 
kalter  Preßluft  befürchten  lassen.  Ricardo  selbst  gibt  Wege 
an,  welche  zur  Aufhebung  der  Vorzündungsgefahr  führcn. 
Sicherlich  werden  auch  andere,  neue  Wege  gefunden  werden, 
welche  im  ganzen  viel  höhere  Kompressionen  erlauben, 
—  vor  dem  Motor  isotherm  und  innerhalb  des  Motors 
polytropisch  —  aber  der  Adiabate  angenähert  verlaufen,  d.  h. 
man  erzielt  für  die  gesamte  K  o  m  p  r  e  s  s  i  o  n  s  periode  einen 
thermischen  Vorgang,  welcher  sich  dem  Carnotschen  weiter 
annähert,  als  es  bisher  möglich  erschien.  Ueber  das  tat- 
sächliche Verhalten  von  Motoren  dieser  Art  sind  in  der 
Praxis  feststehende  Resultate  noch  nicht  gewonnen  worden. 
Indessen  erscheint  die  Erzielung  einer  erhöhten  Oekoinomie 
auf  diesem  Wege  nicht  ausgeschlossen.  Die  Oekonomie 
würde  hier  den  gleichen  Wurzeln  entspringen,  wie  die  im 


vorigen  Punkt  dargelegte,  aber  offenbar  weiter  reichen. 
Es  würden  auch  die  Fahreigenschaften  infolge  der  mög- 
lichen Steigerung  des  Drehmomentes  und  ebenso  die 
Bedienbarkeit  an  Wert  gewinnen.  Noch  ist  aber  diese 
Type  nicht  weit  genug  entwickelt,  vun  einen  immitteibaren 
Einfluß  auf  die  nächstliegende  Zukunft  üben  zu  können. 

Z  w  e  i  t  a  k  t  m  o  t  o  r  e  n.  ' 

An  sich  ist  —  im  allgemeinen  —  der  Zweitakt  weniger 
scharf  in  seinen  Prozessen  definiert  als  der  Viertakt.  Die 
Regelfähigkeit  des  Zweitaktes  kann  durch  geduldiges  Stu- 
dium der  einzelnen  Type  recht  günstig,  auch  beim  Karbu- 
raturzweitakt,  gestaltet  werden,  wenn  auch  die  Elastizität  des 
Viertaktes  nicht  erreicht  wird.  Die  Oekonomiefrage  ist 
beim  Zweitakt  anders  aufzufassen,  als  beim  Viertakt. 

Der  Zweitakt  verbraucht  mehr  Brennstoff;  aber  die 
Wahrscheinlichkeit,  daß  es  gelingen  wird,  ihn  mit  b  i  U  i  - 
gerem  Brennstoff  dauernd  zu  betreiben,  ist  groß.  Dazu 
kann  insbesondere  der  Ein-  und  Zweizylinderzweitakt  etwas 
billiger  hergestellt  werden  als  der  Viertakt.  Man  darf  in- 
dessen diesen  Faktor  nicht  überschätzen.  Der  Umfang  und 
die  Stetigkeit,  mit  welcher  Serien  ohne  Fabrikationsunter- 
brechung herausgebracht  werden  können,  spielt  eine  weit 
größere  Rolle  als  das  System  selbst.  Die  Bedienbarkeit  des 
Zweitaktwagens  ist  an  sich  weniger  gut  als  beim  Viertakt. 
—  Die  Gradesche  Methode,  den  an  sich  in  bezug  auf  die 
Tourenzahl  weniger  gut  veränderlichen  Zweitaktmotor  mit 
dem  besonders  bequem  verstellbaren  Reibrad  zu  kombi- 
nieren, ist  auch  aus  diesem  Gesichtspunkte  anzuerkennen 

Zweitaktmotor  mit  gewöhnlichem  und  mit 
überbemessenem  Gebläse. 

Unter  Gebläse  sind  hier  beliebige,  später  näher  zu  kenn- 
zeichnende Maßnahmen  zu  verstehen,  welche  dazu  dienen, 
eine  besondere  Ladepumpe  zu  ersparen.  —  In  dieser  Kom- 
bination erwächst  dem  Gebläse  ein  neuer,  wertvoller  Sinn. 

Beim  Viertakt  ist  es  ein  zusätzlicher  Teil,  der  —  beim 
Flugmotor  unentbehrlich  —  beim  Automobilmotor  wohl 
nützlich,  zugleich  aber  konstruktiv  belastend  wirkt.  Das 
Gebläse  müßte  also  ganz  außerordentliche  Nutzwirkung>en 
(wertgehende  Steigerung  des  Drehmomentes  oder  dergl.) 
beim  Viertakt  aufweisen  können,  um  gerechtfertigt  zu  sein. 
Beim  Zweitakt  führt  das  Gebläse  zum  tatsächlich  ventil- 
und  steuerungslosen  Motor,  während  der  Motor  mit 
Kurbelkastenspülung  oder  Stufenkolben  u.  dgl.  Steuerungen 
nur  bei  erheblicher  Verschlechterung  des  Wirkungsgrades 
entbehren  kann. 

Zugleich  wirkt  aber  das  konstruktiv  gerechtfertigtere 
Gebläse  beim  Zweitakt  tourenzahl  erhöhend,  und  zwar 
bis  zu  einer  durch  die  Wärmestauung  im  Kolben  gesteckten 
Grenze.  Zweitaktmotoren  vertragen  an  sich  keine  höheren 
Tourenzahlen.  Die  Zeiträume  für  den  Luft-  bzw.  Gemisch- 
wechsel sind  stets  sehr  kurz,  bei  konstantem  Luftförder- 
volumen  sinkt  mit  wachsender  Tourenzahl  die  zum  Aus- 
waschen tatsächlich  zur  Verfügung  stehende  Luftmenge. 

Beim'  Zweitaktmotor  mit  überbemessenem,  bei  geringer 
Tourenzahl  am  stärksten,  bei  höchster  gar  nicht  abgedrossel- 
tem Gebläse  ist  —  wie  beim  Viertakt  —  sowohl  hohe 
Tourenzahl,  als  auch  die  Aufrechterhältung  des  Drehl- 
momentes  erzielbar. 

Die    Wärmestauung    beim    Zweitakt,  Zu- 
sammenhang   mit    der    Definierung  der 
Prozesse  und  den  Brennstoffpumpen. 

Kühlung  durch  fiberdimensionierte  Gebläse. 

Die  Wärmestauung,  insbesondere  bei  Zweitaktmotoren 
mit  aufrechterhaltenem  Drehmoment  und  hohen  Touren- 
zahlen (schon  der  Ventiliosiigkeit  wegen  könnem  bei  genügen- 
den Querschnitten  und  Gebläsen  theoretisch  bei  kleineren 
Maschinen  bis  3500  und  mehr  Touren  erreicht  werden,  die 
Massenbeschleunigimgen  wird  man  dabei  allerdings  in  Kauf 
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nehmen  müssen),  wird  sich  bei  kleinen  Durchmessern  und 
bei  Aluminiumkolben  von  einer  besonders  starken  Wärme- 
ableitung angepaßter  Bauart  noch  erträglich  gestalten.  Bei 
größeren  Durchmessern  und  hohen,  wenn  auch  in  Rücksicht 
auf  die  größeren  Massen  verringerten  Tourenzahl  wächst  die 
Erhitzung  des  Kolbens,  insbesondere  bei  einkolbigem  Ma- 
schinen (im  Gegensatz  zu  den  z.  B.  Junkerschen  Maschinen 
mit  zwei  steuernden  Kolben  so  bezeichnet)  außerordentlich ; 
neben  der  erhöhten  Wärmebelastung  durch  den  thermischen 
Vorgang  muß  der  Kolben  noch  als  Ablenker  für  die  Spül- 
luft dienen  und  zu  diesem  Zwecke  Formen  \on  großer 
feuerberührter  Bodenfläche  erhalten. 

Führt  man  aber  derartige  Maschinen  mit  regelbarer 
Zufuhr  zerstäubten  Brennstoffes  zu  einem  im  voraus  be- 
stimmten Zeitpunkt  aus,  dann  kann  der  Kompressor  erheb- 
lich vergrößert  werden  und  zuerst  reine  Spülluft  einblasen 

—  unter  Herabsetzung  der  Kolben-  und  Wandtemperatur 

—  worauf  dann  rechtzeitig  in  den  Spülluftstrom  der  Brenn- 
stoff —  dosiert  und  vorzerstäubt  -  eingeblasen  wird.  Es 
scheint,  insbesondere  bei  kleineren  Maschinen  dieses  Ver- 
fahren dem  direkten  Einbringen  des  Brennstoffes  in  den 
Zylinder  —  wegen  des  Fortfalls  eines,  unter  Feuerwirkung 
stehenden,  Ventils  —  vorzuziehen  sein. 

Man  darf  sich  nicht  darüber  täuschen,  daß  die  Brenii- 
stoffpumpe  an  sich  ein  Uebel  ist,  wenigstens  in  allen  heute 
verwendeten  Formen.  Insbesondere  die  Rundlaufpumpen 
haben  den  auf  sie  gesetzten  Erwartungen  nicht  entsprochen ; 
sie  erscheinen  einfach,  aber  ihrer  Hauptaufgabe:  gleiche 


Brennstoff  mengen  jedem  Zylinder  für  sich  genau  dosiert 
und  unter  erheblichem  Druck  —  bei  einem  von  der  Touren- 
zahl unabhän obigen  Ueferungsgrad  —  zuzuführenj  vermcVgen 
sie  durchaus  nicht  zu  entsprechen,  d.  h.  sie'  waren  für 
Flugmotoren  als  Ersatz  des  Schwimmers  (Ueberlauf)  und 
zum  Einbringen  des  Brennstoffes  aus  dem  Hauptreservoir 
in  den  Hilfstank  ganz  gut  zu  gebrauchen;  den  viel  iweiter- 
gehenden  Ansprüchen  des  Automobils  und  insbesandere  des 
Zweitaktes  können  sie  nicht  entsprechen. 

Heute  scheinen  indessen  für  diesen  Zweck  ganz  neue, 
viel  einfachere  und  aussichtsvollere  Formen  gefunden 
zu  sein.  \ 

Aussichten 

und  Schwierigkeiten  beim  G  e  b  1  ä  s  e  z  w  e  i  t  a  k  t. 

Es  genügt  naturgemäß  nicht,  den  Zw^itakt  mit  einem 
Gebläse  und  mit  einer  als  \oll  funktionsfähig  hier  zu 
unterstellenden  Brennstoffördenrng  auszurüsten,  wenn  zu- 
gleich wirklich  bisher  unbekannte  Leistungen  erhalteu  wer- 
den sollen.  I 

Gerade  beim  Zweitakt  spielt  das  Detail  eine  außer- 
ordentliche Rolle. 

Selbst  bei  der  hochentwickelten  Zweitaktmaschine  voll- 
ziehen sich  die  Prozesse  gewissermaßen  überhastet  im  Ver- 
hältnis zum  Viertakt;  das  läßt  den  Zukunftszweitakt  als  die 
imodernc  Maschine  erscheinen,  welche  zugleich  aber  auch 
noch  immer  sehr  große  Mühen  und  Schwierigkeiten  bereitet. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Stilwandlungen  im  Karosserie-  und  Automobilbau  1911—1921. 

Ein  Beitrag  zum  Entwicklungsgang  eines  Karosseriebaues*). 
Von  Emst  Neumann-Neander,  Bornim/Mark. 


Nach  reichlicher  Ueberlegung  habe  ich  hier  nicht  eine 
akademische  Stillehrc  vorgetragen,  sondern  gezeigt,  wie 
der  Gang  der  Gesamtentwicklung  mich  von  Form  zu  Form 
führte.  Denn  alle  ästhetischen  Materien  finden  ihren  ein- 
zigen Ursprung  in  der  Persönlichkeit,  im  Gegensatz  zur 
Wissenschaft  und  Technik,  denn  hier  handelt  es  sich  um 
fertige  und  in  sich  abgeschlossene  plastische  Gebilde. 

Die  Bereitwilligkeit,  durch  Kunstform  technische  Er- 
zeugnisse zu  veredeln,  ist  kultureller  Fortschritt.  Bedingung 
dabei  muß  sein,  daß  die  gemeinsamen  Erzeuger  sich  gegen- 
seitig in  ihren  Kompetenzen  und  Wesen  begriffen  haben, 
wenn  andernfalls  sie  den  Geistern,  welche  sie  riefen,  ge- 
wachsen bleiben  sollen.  Dies  hat  leider  nicht  in  dem  not- 
wendigen Maße  stattgefunden,  und  durch  launenhafte  Ein- 
mischung des  Verbrauchers  ist  ein  unfruchtbarer  Zustand 
der  Entartung  eingetreten,  welcher  bei  der  Größe  der  in 
Frage  stehenden  materiellen  und  ideellen  Werte  \on  weit- 
tragender Bedeutung  ist. 

Frankreich,  England  bauen  nicht  auf  der  Grundlage 
von  zwangläufigen  Kausalitätserwägungen  auf,  sondern 
wirtschaften  nach  Laune  und  Mode,  wir  schürfen  tiefer 
nach  den  Gesetzmäßigkeiten  und  gelangen  zu  Endresul- 
taten, zu  Endformen,  zum  Stil. 

Darum  sind  wir  stärker,  und  darauf  beruhen  unsere 
technischen  und  kunstgewerblichen  Welterfolge,  und  damit 
erklärt  sich  auch  die  deutsche  Zurückhaltung  in  vielen 
Dmgen.  Wir  wollen  erst  wissen  und  dann  handeln.  Aus 
dieser  Erwägung  heraus  biete  ich  den  Lesern  keine  Be- 
schreibung der  Ausstellungsneuheiten,  sondern  entrolle 
ihnen  einen  Werdegang,  um  kritische  Beurteilung  in  die 
rechte  Bahn  zu  leiten. 


)  Aut  Wunsch  des  Herrn  Autors  wird  ausdrücklich  vermerkt, 
ali  der  auch  nur  teilweise  —  Nachdruck  nur  mit  semer 
•ustimmun^-,  sowie  mit  der  Zustimmung  der  Redaktion  erfolo^en 
arf,  und  daß  der  Nachbau  der  Typen  nur  auf  Orund  ausdrück- 
cticr  (jenchmigung  des  Verfassers  gestattet  ist. 

Die  Redaktion. 


Form  ist  Konstruktionselemcnt  im  Karosseriebau.  Aus 
formalem  Zugang  ergeben  sich  Besonderheiten  der  tech- 
nischen Ausführung,  aus  technischen  Notwendigkeiten  er- 
gibt sich  formaler  Zwang. 

Diese  Fundamentalsätze  anzuerkennen  ist  Voraussetzung 
zur  Verständlichmachung  des  Wesens  von  Raum-  und 
Flächenkunst  der  mobilen  Architektur,  und  zwar  von  dem 
Augenblick  ab,  wo  die  Formgebungen  sich  über  die  nacktt- 
Zweckform  heraus  erheben.  Die  Karosserie  des  Automobils 
war  lange  Zeit  eine  Nebenform  des  Pferdewagens.  Das 
Automobil  drang  dadurch  leichter  als  neuer  Wesensbegriff 
in  die  durch  die  Heftigkeit  des  Tempos  seiner  Entwicklung 
erschreckte  Menschheit.  Es  blieb  auf  diese  Weise  etwas 
faßbares  und  gewohnheits'mäßiges  an  diesen  neuen  Schnell 
Zugsmaschinen  der  Landstraßen. 

Die  Rennwagen  wurden  die  Vermittler  zwischen  der  ab- 
soluten Geschlechtsform  des  Maschinenwagens  und  der- 
jenigen Zwittergestalt,  welche  die  menschliche  Gesellschaft 
erlaubte  und  akzeptierte,  denn  als  oberster  Richter  über 
jeder  öffentlichen  Ersdheinung  steht  das  Publikum,  ohne 
seine  Zustimmung  ist  jede  für  den  Verbrauch  schaffende 
Industrie  totgeboren.  . 

Das  menschliche  Auge  lernt  nur  langsam  um. 

Der  Schnelligkeitsbegriff  des  Publikums  verlangt:  vorne 
spitz,  —  Geschoßiform.  Von  hier  bis  zur  Rumplerschen 
Tropfen-Karosserie  (übrigens  schon  sehr  oft  in  früheren 
Jahren  als  phantastisches  Illustrationsmaterial  bekannt)  ist 
noch  ein  weiter  Schritt  —  auch  für  das  technische  Auge- 
so stark  sind  atavistische  Kräfte. 

Eine  moderne  K  o  n  v  e  n  t  i  o  n  s  f  o  r  m  zwischen  der  rein 
technischen  und  derjenigen,  welche  bisher  dem  Publikum 
geläufig  war,  konnte  nur  der  finden,  der  neben  tech- 
nischem Können  formal  intuitiv  zu  gestalten  ver- 
mochte. 

Genau  vor  zehn  Jahren  auf  der  Automobilschau  Berlin 
konnte  ich  meine  ersten  Formgebilde  dieser  Richtung  der 
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(Automobilausstdlung  1911.)  Abb.  3.    Kallner-Phaeton  nach  Neander-Lizi 


Oeffentlichkeit  in  Vorschlag  bringen,  und  zwar  als  so- 
genannte Marinetypen.   (Abb.  I.) 

Auf  Grund  der  intuitiven  Not\vendigl<eit  des  Entstehens 
derartiger  Formen  entscheidet  sich  auch  jeder  Streit  über 
Autorenschaft  an  den  modernen  Formen  des  Maschinen- 
wagens. Gerade  weil  sie  nicht  aus  errechneten,  noch  aus 
den  vorhandenen  Elementen  und  Mitteln  der  Karosserie- 
werkstätten hervorgehen  konnten,  sondern  nur  aus  der 
Phantasiekraft  des  technisch  geschulten  Architekten  und 
Malers 

Nach  diesem  Indizienbeweis  um  die  mir  seitens  der 
Fabrikanten  oft  bestrittene  Urheberschaft  möchte  ich  gleich 
hinzufügen,  daß  im  Augenblick  eine  Kunstepidemie  in  dieser 
Branche  ausgebrochen  ist,  welche  die  letzte  Automobil- 
ausstellung kennzeichnete  und  gefährdet  hat. 

Diese  der  sorgfältigen  und  langsamen  Schulung  ent- 
behrende überstürzte  Entwicklung  muß  zu  einem  unab- 
wendbaren Rückschlag  führen.  Sehr  zu  Unrecht  wurde 
ich  bereits  vielfach  für  diese  Situation  als  verantwortlicher 
Autor  haftbar  gemacht. 

Das  Wesen  dieser  Seuche  besteht  darin,  daß  jeder 
bisher  unbescholtene  Wagenbauer,  Kastenmacher,  Schlosser, 
Sattler  und  Lackierer  bei  sich  ein  formschöpferisches  Ta- 
lent entdeckt  zu  haben  glaubt  und  sich  ohne  jede  Selbst- 
kritik in  die  Oeffentlichkeit  wagt.  Die  Ausstellung  wimmelt 
von  unbegriffenen  Nachahmungen  der  im  Handel  befind- 
lichen oder  von  mir  publizierten  Neander-Typen. 

Darum  begrüße  ich  die  Gelegenheit,  welche  mir  an 
dieser  Stelle  gestattet,  über  formale  Disziplin  an  Hand 
chronologischer  Skizzen  in  einer  rein  subjektiv  erscheinen- 
den Materie,  stilistische  Gesetzmäßigkeit  nachweisen  zu 
können.  Auf  den  Grund  der  Entartung  einer  noch  formal 
ganz  ungefestigten  Industrie  ist  von  mir  in  den  letzten 
Jahren  an  geeigneten  Stellen  auf  das  nachdrücklichste  hin- 
gewiesen worden,  und  nur  im  Rahmen  einer  Lehranstalt 
wäre  es  möglich  gewesen,  diese  strebsamen  Dilettanten  zu 
disziplinierten  Kunstgewerbiern  auszubilden.  Es  muß  auch 
gesagt  werden,  daß  diesbezügliche  Dringlichkeitsanträge  zur 
Begründung  einer  Schule,  welche  ich  den  Wagenbauer- 
Verbänden  in  einer  auf  meine  Veranlassung  von  der  Leitung 
des  A.  D.  A.  C.  einberufenen  Wagenbauer-Konferenz,  vorlegte, 
abgelehnt  wurden.  Ein  weiterer  Vorschlag,  wenigstens  "eine 
Zeitschrift  zu  unterstützen,  welche  denselben  '"Zwecken 
dienen  sollte,  wurde  gleichfalls  abgelehnt.   Ich  sagte  den 


Abb.  2.   Phaeton  nach  Neander-Typ  mit  zu  breitem  Kragen. 


Beteiligten  die  Rückschläge  voraus,  welche  jetzt  bereits 
eingetreten  sind.  Mit  Recht  lehnt  der  Ingenieur  und  der 
kultivierte  Verbraücher  jene  sinnlose  Formspielereien  und 
dilettanf istisch  überladenen  Innenausstattungen  (an  welchen 
Frau  und  Tochter  tätig  gewesen  scheinen)  ab,  die  sich 
auf  der  letzten  Ausstellung  breitmachen. 

Es  sei  besonders  bemerkt,  daß  die  Zuneigung  des 
Publikums  und  der  Erzeugerwerkstätten  auf  einige  Typen 
gefallen  ist,  welche  vom  Chassishersteller  langversagte 
Zugeständnisse  bedingen,  um  ästhetisch  als  einwandfrei 
gelten  zu  können.    (Abb.  2.) 

Der  zu  breite  Kragen  ist  bedingt  durch  zu  niedrigen 
Kühler  und  Kanlenanschluß  der  Haube.  Diese  Typen  haben 
bei  ihrer  großen  Verbreitung  im  Auslande  eine  Kennzeich- 
nung erfahren,  die  mit  „Karosserie  Boche"  bezeichnet  wird. 
Wir  wissen,  daß  dieser  Hieb  eine  Panik  in  allen 
Fachkreisen  ausgelöst  hat.  Es  besteht  bei  uns  die  Neigung, 
die  neue  kunstgewerbliche  Richtung  ganz  fallen  zu  lassen 
und  zurückzukehren  zum  unangreifbaren  und  verantwor- 
tungsfreien Gebilde  der  Vorzeit,  bei  welcher  der  Nachbar 
stehengeblieben  ist,  weil  ihm  die  Evolution  des  Kunst- 
gewerbes überhaupt  fehlt,  und  der  sich  feindlich  gebärdet, 
weil  er  sich  nicht  Autorenrechte  in  dieser  Richtung  usur- 
pieren kann. 

Unbedingt  richtig  ist,  daß  Formgebilde,  zu  Unrecht 
ästhetisch  anspruchsvoll,  viel  widerlicher  sind,  als  primi- 
tive Anspruchslosigkeit  an  sich. 

Die  Selbstaufgabe  der  Typen  1911  bestand  in:  Tekto- 
nisch  möglichst  dreidimensional  auch  im  Profil  zu  wirken, 
geschlossene  Form,  welche  Fortbewegung  nicht  nur  ver- 
■■  örpern,  sondern  die  tatsächliche  Fortbewegung  noch  stärker 
zum  Ausdruck  bringen  soll,  dabei  ärodynamisch  günstig; 
Bequemlichkeit,  Windschutz,  leichte  Sauberhaltung,  nicht 
nur  zu  einer  geschmacklichen  Einheit  zusammen- 
zufassen, sondern  zur  S  t  i  1  e  i  n  h  e  i  t.  Es  sei  betont,  daß 
geschhiackliche  Elemente  den  Interpretan  angehen,  gleich 
wie  in  den  Gebieten  der  Musik  und  Dichtung,  wo  Sänger 
und  Sprecher  die  Interpreten  des  Komponisten  sind.  Ebenso 
ergeben  sich  bei  Realisierung  von  Plänen  des  Karosserie- 
architekten durch  den  Karosseriebauer  verschiedenartige 
Interpretationen.  Ich  notiere  dies  im  besonderen,  weil  hier- 
über im  Kreise  meiner  Lizenznehmer  größte  Unklarheit 
besteht. 


Abb.  4.  Neander-Phaeton  1912. 
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ansieht,  welche 
Schiftsheck  eine 
auch      in  den 


Abb.   5.    Runde  Limousine,  jetzt  noch   in   England  modern. 

Zur  Ausstellung  1911  entstanden  die  Formen,  welche 
durch  die  elegante  Interpretation  von  Alexis  Kellner  für 
das  neue  Phaethon  bahnbrechend  wurden.   (Abb.  3.) 

Zur  selben  Zeit  versuchte  ich  die  plastische  Seiten- 
nunmehr  in  Spitzkühler,  Pfeilscheibe  und 
namhafte  dreidimensionale  Wirkung  erfuhr, 
Mittelflächen   zu   steigern   und   fügte  die 
gebrochene  Seitenkante  hinzu.    (Abb.  4.) 

Es  ergab  sich  ein  natürlicher  Haubenanschluß  bei  hoher 
Seitenwand,  welche  nicht  hoch  erscheint.  Diese  Form  um- 
faßte rückwärts  in  sachgemäßer  Weise  das  eingebaute  Ver- 
deck, dessen  Außenform  bisher  zu  sehr  dominierte.  Diese 
Type  beherrscht  heute  noch  den  deutschen  Serienmarkt 
in  zahlreichen  Variationen  und  auch  in  unästhetischen  Inter- 
pretationen, deren  Ursache  in  der  kritiklosen  Bereitwillig- 
keit, Modetypen  zu  fabrizieren,  zu  suchen  ist  und  in 
Uebertreibungen,  zu  welchen  das  unplastische  Bild  der 
Planzeichnung  dem  Kurvenmacher  Veranlassung  gibt.  Von 
den  allzurunden  sogenannten  Unterseebootformen,  welche 
darauf  in  Mode  kamen  (Abb.  5),  kehrte  ich  mich  aus 
fabrikatorischen  Gründen  ab  und  versuchte  die  eckigen 
Formen  neu  zu  beleben  (Abb.  6),  ohne  dem  geschlossenen 
Wagen  eine  äußerst  kritische  Sorgfalt  zu  widmen. 

Ende  1913  erscheint  mir  das  geschaffene  Wagenbild 
aller  Kategorien  zu  steif  und  nüchtern,  umsomehr  als  ich 
eine  Einfarbigkeit  in  gedämpften  Tönen  durchführte,  welche 
auch  alle  blanken  Metallteile  verbannte  und  ich  begann  auf 
den  vorhandenen  Grundzügen  Fassaden-Architektur,  das 
heißt  Unterteilung  von  Flächen  zur  Verringenmg  der 
Massenwirkungen,  aufzunehmen. 

Nunmehr  vom  Prinzip  der  absoluten  Streng-  und  Sach- 
form  befreit  durch  die  Erkenntnis,  daß  Z  w  e  c  k  f  o  r  m 
nicht  gleichbedeutend  mit  bester  S  c  h  ö  n  f  o  r  Jii 
ist,  sondern,  daß  dieser  Fundamentalsatz  nur  Parole  einer 
Formreinigungs-Periode  war,  ergaben  sich  eine  Reihe  von 
neuen  Möglichkeiten. 

Ich  erkannte  mit  der  fortschreitenden  Verbreitung  des 
Automobils,  daß  dieses  Angelegenheit  des  menschlichen 
Milieus  geworden  ist  und  in  nackter  Zweckform  wohl 
einer  Wohnbaracke  oder  Kaserne,  aber  nicht  einer  Villa 
gleicht.  Also  mehr  künstlerische  Phantasie  und  Laune  mit 
dem  Gefahrmoment  der  Vulgarisierung  durch  Unberufene. 

Werkbundausstellung  1914  Köln  zeigt  Interpretationen 
nach  neuen  Typen  von  Franz  Papier,  Köln,  in  dieser  Rieh- 


Abb.  7.  Neander-Phaeton  1913/14,  ausgeführt  von  F.  Papier-Köln. 
(Gezeigt  auf  der  Werkbund-Ausstellung  Köln  1914.) 

tung  (Abb.  7)  unter  Verwendung  seitlich  eingelegter  Natur- 
Edelhölzer.  Das  Grundimotiv  der  reliefartig  aufgeteilten 
Seitenflächen  unter  Zuhilfenahme  von  Natur-Edelhölzern, 
beherrscht  zum  größten  Teil  die  heutige  Ausstellung  1921, 
vom  Konservativen  bis  zum  blutigen  Debütanten.  Uebrigens 
kennt  der  alte  Kutschwagenbau  auch  bereits  die  Fassaden- 
Aufteilung,  zum  Teil  aus  Rohrgeflecht  aus  Gewichtsgründen, 
durch  nach  außen  gelegte  Spanten  in  den  Jagdwagen 
und  später  durch  reliefgemaltes  Simili-Rohrgewebe  (Stand 
Neuß).  Derartige  Simili-Malereien  auf  Karosserien  vvurden 
in  Frankreich  jahrelang  bevorzugt,  nicht  als  stilistische  Evo- 
lution des  Maschinenwagens,  sondern  aus  echt  gallischen 
Konservativismus.  '■ 

.  Neue  Lösungen  für  geschlossene  Wagen  wurden  von 
der  Industrie  gefordert,  es  haben  mir  eine  Reihe 
Firmen  ihre  architektonische  Leitung  anvertraut.  Ich 
bringe  auf  diese  Ausstellung  als  neu  das  Coupe  mit 
Vorbau  als  „Nordische  Goupe-Type",  welches  sowohl  aus 
formalen,  als  lauch  technischen  Gründen  entstanden  ist 
(Abb.  8  u.  9),  Stand  Krück,  Schebera  und  verschiedene 
andere  Stände. 

Durch  die  Einführung  von  Marineformen,  d.  h.  von 
Formverwindungen  und  Durchdringungen  in  den  Karosserie- 
bau wurden  an  den  technischen  Zeichner  in  Bezug  auf 
darstellende  Geometrie  ganz  erhöhte  Anforderungen  ge- 
stellt, da  dieser  bisher  nur  mit  Paralell  und  Verjüngungs- 
formen zu  rechnen  hatte.  (Auch  aus  diesem  Grunde  ist 
eine  Fachschule  dringend  notwendig.) 

So  ging  ich  von  der  Formverwindung  zu  der  Form- 
durchdringung über  und  brachte  die  Parabolform  als 
Schmuck-  und  Zweckform  in  den  Handel.  Errechnet  kann 
ein  der  Kastenform  gegenüber  günstigerer  Windanlauf  und 
-ablauf  werden.  (Abb.  10  u.  11.)  Hier  ist  ein  demonstratives 
Beispiel  für  Zweckverkörperung  und  architektonischen  star- 
ken Endwirkungen.  (Stand  Szawe  zeigte  eine  Original-Aus- 
führung, der  Stand  von  Winsch  eine  unästhetische  und 
unerlaubte  Nachahmung.) 

Ebenso  auf  Stand  Voll  &  Ruhrbeck,  welch  letzterer 
eine  rein  unplastische  Attrappe  daraus  gemacht  hat,  um 
auf  alle  Fälle  der  Konkurrenz  gegenüber  auf  der  Höhe 
der  Zeit  erscheinen  zu  können.  Stand  Alexis  Kellner  zeigt 
ebenso  ein  Simili-Parabol  als  reines  Ziermotiv,  geschmacklich 
als  Oberflächen-Kunststück,  ähnlich  der  Barockkunst,  welche 
mit  klassischen  Säulen  und  Giebeln  den  greulichsten  sta- 
tischen Unfug  trieb  und  doch  künstlerisch  war. 


Abb.  6.    Eckiges   Coupe  1912. 


Abb.  8.  Neander-Coupe-Limousine  (Nordisches  Coupe),  ausge- 
führt von  Krück,  Schebera,  Szawe.    (Automobilausstellung  1921.) 
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Die  deutsche  T\penbildung  ist  spät  in  Fluß  gekommen. 
Ihre  natürliche  Begünstigung  beruht  in  dem  Untcrschied- 
üchkeitswiHen  des  Individiums  innerhalb  der  Nation.  Eng- 
länder, Franzosen,  Amerikaner  sind  uniforme  Persönlich- 
keiten. Wer  einen  Franzosen  kennengelernt  hat,  kennt  alle. 
In  diesen  Ländern  lebt  alles  nach  gemeinsamen  Vorschriften. 
In  England  ist  es  schwer,  sich  schlecht  zu  kleiden.  Wenn 
man  sich  wie  alle  anderen  anzieht,  ist  man  gleichzeitig  gut 


Abb.   9.    Ncander-Coupe  mit  Schiebedach    (Nordisches  Coupe), 
au-gcfiihrt   von   Szawe,  Berlin. 


angezogen.  Das  Leben  dieser  Nationen  spielt  sich  nur 
individuell  als  Ganzes  ab,  man  lebt  dort  leichter,  weil  man 
weniger  gegeneinander  wirtschaftet  und  geringeren  Unter- 
scheidungswillen besitzt. 

Diese  Art  überträgt  sich  auf  alles,  was  den  Menschen 
angeht  und  viele  Energien,  welche  bei  uns  an  „Eigensinn" 
verbraucht  werden,  sind  dort  für  andere  Zwecke  und  Auf- 
gaben frei. 

Ein  Beispiel:  Bei  uns  kämpft  man  erbittert  um  ein- 
gebautes Verdeck  oder  nicht,  dort  lehnt  man  es  ab,  weil 
es  der  Einzelne  nicht  akzeptiert,  wenn  es  die  Allgemeia- 
heit  nicht  in  corpore  aufnimmt.  Ist  es  aufgenommen,  so 
gibt  es  keine  Zweifler  mehr.  Der  Fall  ist  damit  erledigt. 
Es  kann  der  Fall  eintreten,  daß  wir  uns  insgesamt  daran 
verärgern,  das  Ding  fallen  lassen,  um  vom  Ding  uns  zu 
befreien  und  zum  anerkannten  Auslandprodukt  greifen.  In- 
zwischen kann  dort  der  Umschwung  der  Masse  sich  voll- 
ziehen und  auf  diese  Weise  kommen  wir  zu  unserem  Eigen- 
tum zurück,  sind  zufrieden  und  sogar  stolz.  Auf  Grund 
dieser  Situation  sind  \iele  scheinbar  unerklärliche  Vorgänge 
verst^ncJJjch.  Generelles  der  deutschen  Karosserieform  ist 
bereits  im  Ausland  Standard  geworden.  Hohe  Kühler,  glatte 
fluchtende  Seitenwände,  Leistenlosigkeit  usw.  Der  Eng- 
länder verließ  die  Glockenform.  Der  Franzose  sein  „Roj 
des  Beiges". 


Abb.   10.    Neander-Parabol,   ausgeführt  von   Szawe,  Berlin. 
(Automobilausstellung  1921.) 


Krieg  und  Deutschenverachtung  haben  uns  zurück- 
geworfen. Heute  gilt  jede  deutsche  Stilform  als  „Boche". 
Augenblicklich  gehen  viele  deutsche  Formen  neuesten  Typs 
ins  feindliche  Ausland  und  mit  ihnen  der  stumme  Einfluß 
alles  logisch  Gewordenen.  Haben  wir  Geduld  genug  mit 
uns,  selbst  abzuwarten,  ehe  wir  zum  internationalen  Ge- 
schmack als  Flucht  vor  uns  selbst  greifen. 

Der  wesenha'ft  verwandte  Eisenbahn-Waggonbau  hat 
in  Amerika  seine  Stilbildunjg  erfahren.  JEhemals  konnte 
man  sich  aus  ästhetischen  Gründen  nicht  entschließen,  eine 


senkrechte  Seitenwaind  zu  wählen.  Diese  mußte  gewölbt 
sein,  d.  h.  in  einer  Kurve  aus  dem  Chassis  herauswachsen. 
Heute  muten  diese  Typen  wie  alte  Postkutschen  an,  neben 
den  gradlinigen  Pullman-Wagen  der  D-Züge.  Sämtliche 
Objekte  der  menschlichen  Umgebung  bauen  sich  auf  Zweck 
und  Fornünhalt  auf.  Bald  ist  der  eine,  bald  der  andere 
Faktor  von  entscheidender  Bedeutung.  Automobilkarosse- 
rien von  reiner  Zweckform  würden  nie  gekauft  werden, 
denn  sie  würden  gänzlich  vom  Gewöhnten  abweichen.  Da- 
her auch  die  ho'hen  Lohnstimdenziffern,  welche  für  (die 
Karosserie  viel  höher  sind,  als  für  den  Unterbau.  Die 
Karosseriebauabteilung  jed.^r  Automobilfabrik  ist  darum  auch 
der  Prügelknabe  der  Gciivraldirektion  und  des  Aufsichts- 
rats. Dieser  Zustand  auf  Grund  eines  prinzipiellen  Miß- 
verstehens der  Situation  kommt  dem  Fortschritt  nicht  zu- 
gute. Die  technische  Generalleitung  eines  Werkes  hat  die 
Empfindung,  einen  unentwickelten  launenhaften  Fremd- 
körper mitzuschleppen,  welcher  entsprechend  gewertet  und 
mißhandelt  wird.  Sie  tut  aber  nicht  das  Geringste  für  ihre 
Befreiung  resp.  "für  eine  schmackhaftere  Abänderung. 

Aus  vielen  Erfahrungen  weißi  ich,  wie  verständnislos 
die  technische  Leitung  der  Chassisfabrik  den  Forderungen 
des  Karossier  gegenübersteht.  Es  scheint,  als  ob  dies  Ab- 
sicht des  Unterbewußtseins  ist.  Wenn  der  Chassisbau  seine 
unkonsequenten  Typen  fallen  lassen  würde,  im  übrigen 
dagegen  zweckmäßig  dem  Aufbau  entgegenkäme,  würde  die 
Gesamtstellung  der  Karosseriefrage  sofort  eine  ganz  ver- 
änderte sein. 


Abb.    11.     Neander-Parabol,    Beispiel    für  Formdurclidringungeii, 
ausgeführt   \on   S/awe.    (Autoniobilaussteliung  1")21.) 

Das  Entgegenkommen  bestände  in  Verzicht  auf  die 
Kühler  und  Haubenform,  durch  Lieferung  nur  des  Küihl- 
blocks,  welchen  der  ^arossier  je  nach  Wunsch  seines  Kun- 
den rund  oder  eckig  überbaut.  Verzicht  auf  Spritzwand- 
normalien durch  Lieferung  einer  unbegrenzten  Form.  Ver- 
wendung stärkerer  und  steiferer  und  breiterer  Rahmen, 
um  schwerfällige  Schwellerarbeiten  zu  vermeiden  und  leich- 
tere Oberbauten  zu  gestatten.  Verzicht  auf  jede  Ungeheuer- 
lichkeiten in  Abmessungen,  mit  welchen  sich  sechssitzige 
Aufbauten  nicht  ohne  Gliederamputationein  der  Insassen  aus- 
führen lassen.  Anordnung  der  gesamten  Organe  unter 
(Jhassisoberkante,  und  zwar  derart,  daß  Chassisoberkante 
zugleich  Karosseriebodenhöhe  sein  kann.  Benzineinguß  des 
Tanks  seitwärts.  Vergrößerung  "der  Spurbreite,  um  drei 
Sitze  zwischen  den  Rädern  einbauen  zu  können.  Mitlieferung 
eines  Hilfsrahmens  für  die  Karosseriebasis. 

Eine  diesbezügliche  Konvention  der  deutschen  Indu- 
strie würde  vieles  mit  einem  Schlage  ändern.  Meine  jahre- 
langen Bemühungen  dieser  Art  bei  einzelnen  Werken  haben 
nur  sehr  geteilten  Erfolg  erzielt. 

Solange  hier  keine  zweckmäßige  Verständigung  erfolgt, 
wird  das  Automobil  immer  ein  stilistisches  Zwittergebilde 
bleiben  zum  Schaden  aller  Beteiligten  und  des  Konsumenten. 

Eine  Betriebsleiterkonferenz  der  Karossiers  zwecks  Be- 
ratung mit  den  Chassiskonstrukteuren  wäre  der  Weg  der 
Verbesserung  und  die  Grundlage  einer  schnelleren  Stil- 
bildung. 

Ich  g^ehe  noch'  weiter  und  bringe  nochmals  eine  Mo- 
dell- und  Versuchswerkstätte  für  die  Gesamtindustrie  in 
Vorschlag,  wie  sie  in  andejen  Gewerben  längest  bestehen. 
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z.  B.  Brauerei-Versuchs-  und  Lehrstätten  usw.  Derartige 
Vorschläge  scheiterten  bisher  an  dem  Konkurrenzstandpunkt 
unserer  großen  Firmen.  Daß  hierdurch  aber  nur  ein  unge- 
sunder Zustand  für  alle  Beteiligten  gestärkt  wird,  ist  klar 
ersichtlich.i    Das  Gute  wird  in  seiner  Durchführung  ge- 
hemmt, das  Schlimme  gefördert.    Es  wird  kritiklos  nach- 
geahmt, sobald  das  Publikum  gewisse  Formen  zu  bevor- 
zugen beginnt.   Anstatt  das  Publikum  zu  leiten,  wird  die 
Branche  vom  Publikum  terrorisiert,  und  zwar  derart,  daß 
die  Karosserie  ähnlich  der  Kleidermode  in  jeder  Saison 
die  Grundform  wechselt.  Serienfabrikation  ist  deshalb  heute 
schon  ein  großes  Risiko.   Der  Serientyp  auf  Taille  ist  ab- 
gelebt.  Die  romanische,  bauchige  Form  zieht  herauf,  ob- 
wohl sie  geradezu  unlogisch  ist,  denn  Zweckvorteile  bietet 
sie  nicht.   Die  rationelle  Form  wäre  die  gerade  Pullman- 
Wand.   Einzeln  gebracht  wird  sie  abgelehnt,  weil  sie  un- 
gewöhnlich wirkt,  aber  sie  ist  die  Unterlage  für  rationelle 
Arbeit  außen  wie  innen.  Aesthetischen  Möglichkeiten  setzt 
sie  keine  Schranken.  Der  mangelnde  nationale  Gemeinsinp. 
muß  bei  uns  durch  Schulung  und  verstandesmäßige  Absicht 
ersetzt  werden,  um  nach  außen  hin  einheitliche  Auswirkung 
zu  erzielen;  nur  so  können  wir  verhindern,  daß  Gestal- 
tungskräfte sich  bei  uns  nicht  unfruchtbar  verzehren  zum 
Schaden  der  Gesamtheit.   Da  an  der  Gesamtheit  bei  uns 
noch  niemand  Interesse  hat  oder  Interesse  nehmen  muß, 
so  wird  die  Formgebung  de.s  deutschen  Kraftfahrzeuges 
nur  in  Einzelfällen  zu  wirklichen  Stilbildungen  führen,  "so- 
zusagen als  Museumsstück.  In  der  Gesamtheit  werden  wir 
unanerkannt    bleiben,    weil    jeder    seine  Eigenbröteleien 


Abb.   i2.    Siebensitziges  Neandcr-Phactoii   in   gekröpfter  Form. 


weiterbetreibt,  da  in  der  Menge  der  hervorgebrachten  Stil- 
losigkeiten  die  wenigen  "Reinheiten  verloren  gehen;  und  das 
wird  um  so  schlimmer,  je  mannigfacher  sich  neue  Formaus- 
bildungen als  Möglichkeiten  ergeben,  je  mehr  die  Formen 
und  Kombinationen  sich  einer  Zensur  entziehen.  Es  wird 
schlimmer,  je  mehr  Unberufene  sich  in  Formvariationen 
betätigen,  deren  Einzelheiten  sie  aus  den  Stilzusammen- 
hängen einiger  gewagter  aber  taktvoll  gelöster  Phantasie- 
vorbilder gerissen  haben. 

Alle  Gegenschriften  und  Kritiken,  welche  in  letzter 
Zeit  in  die  Oeffentlichkeit  drangen,  hätten  sich  vornehm- 
lich gegen  Mißbraucher  neuer  Stilformen  wenden  sollen, 
sie  haben  aber  das  Mißverständnis  begangen,  neue  Formen 
an  sich  zu  bekämpfen  und  als  letzte  Rettung  immer  auf 
das  Ausland  als  vorbildlich  hingewiesen.  Hierdurch  wird 
nicht  nur  nichts  gebessert,  sondern  die  Verwirrung  und  das 
Unverständnis  nur  vergrößert.  Gleichzeitig  wird  der  in- 
dividuellen Entfaltung  jeder  Mut  zu  sich  selber  entzogen, 
der  Fortschritt  wird  im  Keim  erstickt. 

Augenblicklich  befinden  wir  uns  vollständig  im  Zu- 
stand der  Ratlosigkeit.  Durch  starke  Auslandbestellungcn 
ist  ausländischer  Geschmackeinfluß  hinzugekommen.  Va- 
lutaschwankungen schwerster  Art  drängen  Kulturinteressen 
in  den  Hintergrund. 

Der  Eigensinn  ist  ermüdet,  darum  ist  der  Augenblick 
gekommen,  die  technischen  und  formalen  Grundlagen  zu 
revidieren.  Hierbei  ergibt  sich,  daß  die  übliche  Sitzanord- 
nung sehr  unzweckmäßig  ist.  Die  Windscheibe  schützt 
nur  den  Fahrer  und  Nebenmann,  die  Vorteile  einer  guten 
Federung  kommen  nur  den  Insassen  zugute,  welche  zwischen 


den  Achsen  sitzen.  Die  Hauptsitze  sind  eng  (durch  zu 
engen  Radstand),  staubig  und  zugig,  weil  sie  hinten  liegen 
und  unbequem,  weil  sie  über  oder  hinter  der  Rückachse 
plaziert  sind.  Eine  Revision  der  Typen  ergibt,  daß  das  sechs- 
sitzige übliche  Phaethon,  das  heute  mit  kräftiger  Maschine 
über  1 L'  Million  Mark  kostet,  für  sein  Geld  wenig  Behagen 
bietet.  Die  Möglichkeit  der  Unterbringung  von  Reisegepäck 
beschränkt  sich  auf  eine  rückwärtige  Kofferbrücke. 


Grundriß   zu   Abb.  12. 


Wenn  man  allgemein  als  sechssitziger  Phaethon  von 
10  Std.  PS  ab  die  Anordnung  der  Sitze  umkehrt  (von  mir 
bereits  1912  durchgeführt),  so  ergeben  sich  eine  Anzahl  neue 
Möglichkeiten,  welche  auch  in  der  Form  neuen  Ausdruck 
finden  können. 

Die  Karosserie  kann  zwischen  den  Achsen  sehr  breit 
gehalten  und  nach  hinten  wieder  eingezogen  werden,  so 
daß  der  Wagen  nicht  plump  erscheint.  Die  Hinterplätze 
werden  als  Notsitze  verwendet,  das  Verdeck  kann  einge- 
baut oder  außenlicgend  sein,  ohne  das  Wagenbild  wesent- 
lich zu  verändern.  Der  mittlere  breite  Teil  der  Karosserie 
kann  architektonisch  zwanglos  durch  Naturholzkante  be- 
tont werden,  dann  wird  der  Wagen  lang  aber  nicht  breit 
erscheinen  und  natürlich  gegliedert  sein  (Abb.  12).  Die 
Karosserie  kann  gekröpft  gebaut  werden,  um'  eine  schmale 
Hinterpartie  zu  zeigen.  Ich  empfehle  sogar  die  Mittel- 
karosserie mit  festen  hohen  Seitenscheiben  zu  versehen, 
da  diese  der  einzige  Schutz  gegen  Vorder-  und  Schrägwind 
(Abb.  13)  ist.  (Siehe  Landaulet.)  Die  Seitenwände  steigen 
steil  auf,  wie  es  die  Sitzkissenbreite  haben  will.  Auf  diese 
Weise  würde  ein  wirklich  komfortables  Touren-Phaethon 
gewährleistet  werden  können  und  gleichzeitig  ein  neuer 
deutscher  Typ,  vom  Ausland  nicht  inspiriert.  Der  Rück- 
rauin  dient  bei  Reisen,  welche  selten  zu  sechs  Personen 


Abb.   13.    Siebensitziges  Phaetoii  mit  Seiten  Scheiben  und  hinten 
liegenden  Notsitzen. 

ausgeführt  werden,  als  Gepäckraum  und  kann  durch  einen 
Deckel  geschlossen  werden. 

Ein  weiterer  Typ  (Abb.  14)  ist  der  von  mir  ent- 
worfene Reisewagen  mit  Roland-Verdeck.  Ein  Vier- 
sitzer, dessen  Rücksitze  klappbar  sind.  Viel  Stau- 
raum für  reichliche  Ausrüstung  und  Reservebrenn- 
stoff, konstruiert  auf  der  Basis  reiner  Zweckform  in  Natur- 
aluminium und  Naturholz,  um  größte  Widerstandsfähig- 
keit bei  geringer  Wartung  zu  erzielen.  Als  praktischen 
Dreisitzer  (Abb.  15)  brachte  ich  auf  dem  Stand  Schebera 
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eine  Ausführung,  bei  welcher  das  Verdeck  mit  schwenkbaren 
Seitenscheiben  ausgestattet  war. 


Sportzweisitzer. 


Abb.  14.   Viersitziger  Reisewagen  mit  Roland-Verdeck,  ausgeführt 
von  den  Roiand-\X''erken. 


Abb.  18.   Sportzweisit/er  mit  eingebauten  Pneus,  ausgeführt  von 
Szawe,  Berlin. 


Viersitzer. 


Abb.  19.    Ncander- Bootstype,  ausgeführt  von  Szawe. 
(Automobilausstellung  1921.) 


Abb.  15.    Bootstype.    Ausgeführt  von  Schebera,  Berlin. 
(Automobilausstellung  1921.) 

Ich  füge  hier  schließlich  noch  eine  Reihe  moderner 
Formen  (Abb.  16  bis  29)  an,  deren  Beurteilung  in  bezug 
auf  ihren  stiUstischen  Zusammenhang  ich  vertrauensvoll 
dem  geübten  Auge  des  automobilistisch  geschulten  Lesers 
überlassen  will. 

Sondertype  mit  schließbarem  Verdeck. 


Abb.   20.    Neander-Viersitzer,  ausgeführt  von  ü.   Krück  als 
Steyr-Serientyp. 


Abb.  16.  Neander-Roland-Phaeton,  ausgeführt  von  den  Roland- 
Werken  Biesenthal  (gezeigt  auf  der  Automobilausstellung  1Q21). 

Sondertype:  Phaeton  mit  Aufsatz. 


au 


Abb.  21.   Neander-Viersitzer  mit  Seitenscheiben  und  nur  2  Türen, 
^geführt  von  Drang  für  Rud.  Ley.    (Autom.- Ausstellung  1921.) 


Sechssitzer. 


Abb.   17.    Abnehmbare  Neander-Limousine  in  Naturholz-Aufbau, 
ausgeführt  von  Schebera.    Eingebaute  Pneus,  Aluminium-Vordach      Abb.  22.  Neander-Sport-Phaetoni  mit  eingeb.  Pneus,  ausgeführt  von 
und  Dach.    (Automobilausstellung   1921.)  Schebera,  Berlin.   (Automobilausstellung  1921.) 


Q3 


A^^^  

i 

Abb.  23.  Neander-Phaeton,  gezeichtiet  für  Austro-Fiat,  Serientype. 

^^^^ 


Abb.  24.    Neander-Phacton  mit  erhöhten   Seitenvvänden  (Reise- 
rn), ausgeführt  von  S/a\ve,  Drawe-Co.  (Autom.-Ausst.  1Q21.) 


.  ) 

Abb.  25.    Neander-Phaeton  mit  Naturhoiz-Oberkanten  u.  -Türen. 
Limousinen. 


Abb.  26.  Neander-Limousine  mit  Naturholz-Oberteii,  ausgeführt 
von  Szavve,  Berlin.  (Automobilausstelhing  1921.)  Eingezogene 
aber  stark  gewölbte  Dachform,  Wagen  erscheint  trotzdem  niedrig. 

Würde  die  deutsche  Automobilindustrie  eine  Versuchs- 
und Lehrwerkstätte  besitzen,  könnte  sie  auf  diese  Weise 
praktisch  und  restlos  durchkonstruierte  neue  Qrundtypen 
ständig  erzeugen,  welche  in  ihren  schmucken  Ausführungen 
unbegrenzte  Variationen  zuließen  und  den  Gedanken  an 
Monotonie  darum  nicht  aufkommen  lassen  würden.  Von 


.Abb.  27.    Neander-Limousine  mit  Edelholzplatten,  ausgeführt  von 
Dranz   &   Co.    (Automobilausstellung  1Q21.) 


Sedan 

(4  — 5sitziger   Wagen   mit  geschlossenem   lucht  abgetrenntem 
Führersitz.) 


Abb.  28.    Neander-lnnenlenker  mit  Natiuhoizplatten  und  erhöhtem 
Dach,   ausgeführt   von  O.   Krück.    (Gezeigt   auf   der  Automobil- 
Ausstellung  1921.) 


Abb.  29.  Neander-lnnenlenker  in  Naturbirke-Aufbau,  ausgeführt  von 
Zschau,  Leipzig.    (Automobilausstellung  1921.) 

hier  aus  könnte  der  Konsument  beeinflußt  und  erzogen 
werden,  denn  man  würde  gleichzeitig  über  die  ästhetische 
und  technische  Kompetenzstelle  der  nationalen  Interessen- 
welt verfügen.  Doch  Wunder  geschehen  über  Nacht,  auch 
solche  der  Einsicht  und  Einigkeit. 


Französische  Strassenbau-  und  Verkehrsverhältnisse. 

Storch. 


Von  J 

Während  des  Krieges  hatte  die  Knappheit  des  Men- 
schenmaterials zu  einer  notgedrungenen  Einstellung  und 
Aufschiebung  aller  dringend  nötigen  französischen  Straßen- 
bauten und  Straßenausbesserungen  gezwungen.  Jetzt  hat 
mit  allen  Kräften,  soweit  es  die  zerrüttete  Finanzlage  Frank- 
reichs gestattet,  eine  Periode  umfassenden  Wiederaufbaus 
eingesetzt.  Da  die  Straßen  jedoch  für  den  riesig  ange- 
wachsenen motorischen  Verkehr  vielfach  zu  schwach 
unterbettet    sind,    so    ist    man    daran    gegangen,  die 


vorhandenen  Straßendecken  in  bedeutend  verstärktem  Ma- 
terial umzubauen.  Wie  stark  das  französische  Interesse 
an  diesen  Umbauten  ist,  ergibt  sich  daraus,  daß  hervor- 
ragende französische  automobiltechnische  Zeitschriften  die- 
sen Neu-  und  Umbauten  ganze  Artikelreihen  widmen,  was 
aber  auch  wieder  ein  Beweis  dafür  ist,  wie  schlecht  der 
in  der  ehemaligen  Kriegszone  fürchterlich  zu  nennende  Zu- 
stand der  Straßen  ist. 

Das   französische    Fachorgan,   „La   Journee  Industri- 
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eile",  hat  Veranlassung  genommen,  eine  Verkehrs- 
woche in  Form  eines  Kongresses  zu  veranstalten.  Dieser 
Kongreß  wurde  in  Paris  vom  12.— 17.  Dezember  vorigen 
Jahres  abgehalten. 

Die  Veranstaltung  fand  die  volle  Unterstützung  der 
Regierung  und  zwar  seitens  der  Minister  für  öffentliche 
Arbeiten,  für  Arbeit,  für  Handel  und  Industrie,  für  Acker- 
bau, der  ehemalig  besetzten  Gebiete,  der  Post  usw.  Der 
Kongreß  befaßte  sich  mit  Transportfragen  im  allgemeinen. 
Das  Programm  sah  einzelne  Abteilungen  für  Verkehr  auf  der 
Landstraße,  der  Eisenbahn,  dem  Wasser  und  in  der  Luft  vor. 

In  der  den  Straßenbau  behandelnden  Abteilung  wurden 
die  Fragen  der  motorischen  Beförderung  von  Personen 
und  Waren,  der  Fahrzeuge  im  öffentlichen  Verkehr,  der 
Straßen  und  ihrer  Verbesserung,  der  Versorgung  mit  Benzin 
und  Gel,  der  Verkehrsvorschriften,  sowie  der  Pässe  und 
Grenzpassierscheine,  der  Zollvorschriften,  der  Motorsteuern 
usw.  erörtert. 

Dieser  Kongreß  war  von  bedeutendem  Wert  und  besaß 
mehr  als  ein  nur  engbegrenztes  Interesse,  da  sich  als  Er- 
gebnis desselben  höchstwahrscheinlich  brauchbare  Vor- 
schriften für  internationale,  öffentliche  Verkehrslinien  zur 
Personen-  und  Warenbeförderung  ergeben  werden,  denn 
der  internationale  Straßenverkehr  leidet  augenblicklich  noch 
unter  -allerhand  Grenzsperren,  deren  Beseitigung  jedoch  erst 
bei  Eintritt  besserer  politischer  Beziehungen  zwischen  den 
einzelnen  Ländern  zu  erwarten  ist.  Sollte  jedoch  eine  der- 
artige Aenderung  eintreten,  so  wird  der  Verkehr  auf  den 
französischen  Straßen  beträchtlich  anwachsen,  da  sehr  be- 
deutende internationale  Touristenlinien  eingerichtet  werden 
sollen  und  bedei^Jende  Gütermassen,  die  augenblicklich 
wegen  der  gebotenen  Erleichterungen  bei  Grenzübergang 
mit  der  Eisenbahn  befördert  werden,  dann  auf  den  Land- 
straßen verkehren  werden. 

Als  ein  deutlicher  Beweis  für  die  Wichtigkeit,  die 
die  die  französische  Regierung  der  Entwicklung  des  Trans- 
portverkehrs auf  der  Landstraße  beilegt,  diene  die 
Tatsache,  daß  seitens  der  Behörden  soeben  Le  Trocquer 
eine  Mitteilung  über  die  zur  Verbesserung  der  französischen 
Straßen  abgeschlossenen  Kontrakte  veröffentlicht  hat.  Die- 
selbe besagt,  daß  augenblicklich  solche  Kontrakte  im  Werte 
von  nahezu  U  13  600  000  für  die  68  Departements,  die 
nicht  vom  Kriege  betroffen  worden  sind,  und  im  Werte 
von  £  54  080  000  für  die  10  ehemals  besetzten  Departe- 
ments sowie  für  die  9  Aufmarsch-Departements  des  fran- 
zösischen Heeres.  Es  ist  jedoch  anerkannt  worden,  daß 
diese  Summen  nicht  ausreichen  werden,  um  die  Landstraßen 
wieder  in  den  Zustand  des  Jahres  1914  zu  versetzen,  denn 
der  Verkehr  hat  seitdem  derart  zugenommen,  daß  bessere 
Straßen  absolut  notwendig  sind. 

Der  allgemeine  Bauplan,  von  dem  anscheinend  ein  großer 
Teil  erledigt  worden  ist,  verlangt  die  Wiederherstelluna-  von 
96  540  km  Straßen,  die  nahezu  vollständig  durch  Militarlast- 
züge  zerstört  worden  sind,  sowie  den  Umbau  von 
Straßen  mit  starkem  Verkehr  nach  moderner  Art.  Dieser 
Teil  des  Bauplans  fordert  die  Umpflasterung  von  1930  km 
der  großen  Nationalstraßen,  den  modernen  Umbau  von 
4820  km  Landstraßen,  sowie  den  Umbau  von  Straßen  für 
schweren  Lastverkehr,  hiervon  müssen  1900  km  mit  be- 
sonderen Verstärkungen  gebaut  und  über  4800  km  Land- 
straßen verbessert  werden. 

Statistik. 

Daß  ein  derartiger  Um-  und  Ausbau  des  französischen 
Straßennetzes  aber  auch  im  Laufe  der  Zeit  dringend  not- 
wendig geworden  ist,  ergibt  sich  aus  nachstehenden  sta- 
tistischen Angaben. 

Bis  zum  Jahre  1920  wurden  nämlich  in  Frankreich 
nur  von  Motorwagen  im  Privatbesitz  Steuern  erhoben,,  und 
diese  Steuerlisten  bildeten  die  einzige  statistische  Quelle 
über  Motorfahrzeuge.  Seit  dem  Jahre  1920  werden  alle 
mechanisch  angetriebenen  Fahrzeuge  aller  Gattungen  mit 


Steuern  belegt.  Es  sind  daher  jetzt  zum  ersten  Male  zuver- 
lässige Angaben  über  die  Anzahl  der  in  Frankreich  im 
Verkehr  befindlichen  Motorfahrzeuge  aus  den  amtlichen 
Steuerlisten  zu  erhalten.  Diese,  besagen,  daß  sich  im  Jahre 
1920  in  Frankreich  100  882  Last-  und  Geschäftswagen  sowie 
Fahrzeuge  zur  Personenbeförderung  bei  einer  Gesamtanzahl 
von  236  148  Motorwagen  befanden. 

Die  einzelnen  Zahlenangaben  für  ganz  Frankreich  lauten: 

Personenwagen  im  Privatbesitz   135  266 

Lastwagen  im  Pri\'atbesitz   72  649 

Motorfahrzeuge  für  öffentlichen  Personenverkehr  21 036 
Lastwagen  für  öffentlichen  Gütertransport  .  .  .  6  418 
Staatlich  subventionierte  Motorfahrzeuge    .    .    .  777 

Gesamtzahl:    236  148 

Selbstverständlich  steht  Paris  und  sein  Bezirk  an  der 
Spitze  der  ganzen  Liste.  Die  Zahl  der  Motorfahrzeuge 
beträgt  hier  56  544, 

hiervon  dienen  dem  Personenverkehr 
„  Gütertransport 

Im  einzelnen: 

Staatlich  subventionierte  Motorfahrzeuge  . 

Personenwagen  im  Privatbesitz   22  889 

Lastwagen  im  Privatbesitz   I^^^"? 

Motorfahrzeuge  für  öffentlichen  Personenverkehr 
Lastwagen  für  öffentlichen  Gütertransport  .  _.  . 


36  282 
20  262 


222 


13  393 
2  780 


56  766 


Subventionierte  Fahrzeuge,  (steuerfrei)   222 

C  o  d  e  d  e  1  a  R  o  u  t  e.  56  544 

Der  Motorfahrzeugverkehr  auf  den  französischen  Land- 
straßen ist  allmählich  ein  so  starker  geworden,  daß  sich 
die  betreffenden  Behörden  genötigt  sahen,  eine'  durchgrei- 
fende, einheitliche  Regelung  des  gesamten  Straßenverkehrs 
in  dem  Code  de  la  Route  (Straßenordnung)  zu  treffen, 
die  hauptsächlich  in  nadhstehender  Bestimmung  über  Höchst- 
geschwindigkeiten gipfelt. 


Gesamtgewicht 
Tons 

Höchstgeschwindigkeit  Kilometer  pro  Stunde 

Vollreifen 

Luftreifen 

Personen- 
fahrzeuge 

Alle  anderen 
Fahrzeuge 

8,0—4,5 

20 

40 

25 

4,5-8,0 

15 

3B 

30 

8,0-11,0 

10 

25 

20 

11,0 

5 

15 

10 

Innerhalb  dicht  bebauter  Orte  bestimmen  die  betreffen- 
den Gemeindebeamten  die  erlaubte  Geschwindigkeit.  Aus 
den  anderen  Vorschriften  sei  hervorgehoben:  Rechts  fahren, 
rechts  ausweichen,  links  überholen.  Bei  Straßenkreuzungen 
hat  der  von  rechts  kommende  Wagen  den  Vorrang.  Ferner 
sollen  Tiere  auf  Landstraßen  geführt  oder  sonst  gehütet 
werden.  Für  unbeaufsichtigte  Tiere,  z.  B.  Kleinvieh,  das 
totgefahren  wird,  gibt  es  keinen  Schadenersatzanspruch. 
Hält  jemand  auf  der  Straße  seine  Bewegungsrichtung  bei 
und  wird  totgefahren,  so  ist  der  Schuldige  ersatzpflichtig. 
Fußgänger  besitzen  auf  öffentlichen  Straßen  keine  Bewe- 
gungsfreiheit. Beachtet  man  z.  B.  ein  Warnungssignal  nicht, 
so  wird  jede  Schadenersatzklage  im  Falle  eines  Unglücks- 
falles abgewiesen.  Ferner  dürfen  sich  die  grellen  Lichtkegel 
der  Scheinwerfer  nicht  höher  als  ein  Meter  über  dem  Boden 
befinden.  Für  Vorspanngeschirre  treten  folgende  Beschrän- 
kungen ein:  Ein  Vorspann  von  Pferden  darf  nur  25  ni 
lang  sein,  bei  Motorbetrieb  darf  die  Länge  bis  50  in  betragen. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  behördlichen  Aufbau-  una 
Ausbaubestrebungen  des  französischen  Straßennetzes  gehen 
aber  auch  die  Anstrengungen  der  dortigen  Industrie. 
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Straßenbau. 

Seitens  der  Stahlwerke  zu  Pont-ä-Mousson  ist  unter 
anderen  ein  neues  System  für  Verstäri<ung  der  Stral5en- 
decl<en  erfunden  worden,  das  bereits  sechs  Monate  lang  in 
Lyon  auf  einer  der  Hauptverkehrsstraßen  erprobt  worden  ist. 

Das  Kennzeichen  dieser  Straßenbauart  ist  die  Ver- 
wendung von  Gußeisen  mit  Zementausguß,  also  eine  soge- 


Straßendecke,  Querschnitt  und  Einbau  von  üußciscnvcrstärkungen 
einer   Hauptverkehrsstraße   in    Lyon,  Frankreich. 

nannte  armierte  Betonstraße.  Eine  ungefähr  101,5  mm 
starke  Betonbettung  wird  an  ihrer  Oberfläche  mit  Port- 
landzement Übergossen,  worauf  in  dieselbe,  in  ungebun- 
denem Zustande,  die  in  untenstehender  Skizze  ab- 
gebildeten Qußeisenkörper  verlegt  werden.  Diese  Körper 
besitzen  eine  Höhe  von  44,5  mm  und  wiegen  ungeiähr 
0.5  kg;  je  nach  Stärke  des  herrschenden  Verkehrs  werden 
dieselben  in  einer  Anzahl  von  16  bis  25  auf  den  Quadrat- 


rneter  verlegt.  Diese  Metalldecke  wird  dann  mit  feinem 
Beton  ausgefüllt,  der  vor  völligem  Austrocknen  der  Port- 
landzement-Unterlage verlegt  wird  und  nach  einer  sorg- 
fältigen Einstampfung  langsam  austrocknen  kann. 

Die  zu  diesem  Versuch  ausgewählte  Straße  in  Lyon 
ist  eine  solche  mit  einem  sehr  lebhaften  Verkehr,  denn 
diese  liegt  dem  Hauptgüterbahnhof  gegenüber  und  sie  wird, 
da  in  derselben  keine  Straßenbahnlinien  laufen,  von  Führern 
schwer  belasteter  Motorwagen  bevorzugt.  Ein  seitens  des 
dortigen  Straßenbauministers  herausgegebener  Bericht 
spricht  sich  nach  sechsmonatlicher  Benutzung  im  ganzen 
sehr  günstig  über  dieses  Bausystem  aus.  Der  Bericht  stellt 
fest,  daß  die  Gußeisenkörper,  die  von  Beton  bedeckt  waren, 
als  die  Straße  noch  neu  war,  jetzt  sichtbar  geworden  seien 
und  daß  dieselben  nur  sehr  wenig  hervorständen,  auch 
dem  Verkehr  keine  Unzuträglichkeiten  bereiteten.  Für  alle 
Verwendungsmöglichkeiten  kann  diese  Straßendecke  als  ge- 
nügend glatt  angesehen  werden.  Dieselbe  erzeugt  auch 
weniger  Staub  als  die  angrenzenden  Straßen  mit  Granit- 
pflaster und  läßt  das  Wasser  schnell  ablaufen. 

Die  Baukosten  dieser  Straße  werden  von  dem  dortigen 
Straßenbaumeister  mit  26,70  Frs.  pro  Quadratmeter  ange- 
geben, aber  dieser  Preis  ist  außergewöhnlich  hoch,  da  die 
Arbeiter  seinerzeit  keine  Erfahrung  in  dieser  Art  Straßenbau 
besaßen.  Nachdem  der  erste  Teil  der  Straße  gebaut  worden 
war,  ermäßigte  sich  der  Preis  auf  25  Frs.  pro  Quadrat- 
meter und  wird  sich  wahrscheinlich  noch  mehr  ermäßigen 
lassen.  Als  Vergleich  geben  die  Stahlwerke  von  Pont-ä- 
Mousson  den  Preis  vor  dem  Kriege  mit  19  Frs.  pro  Quadrat- 
meter an,  und  zugleich  den  Preis  für  Asphaltpflaster  mit 
26,60  Frs.,  für  Holzpflaster  mit  22,65  Frs.,  für  Granit- 
pflaster in  Sandbettung  mit  23,86  Frs.  und  für  Granit- 
pflaster in  Betonbettung  mit  26,60  Frs.  Die  Gesellschaft 
behauptet,  daß  die  jährlichen  Unterhaltungskosten^  für  die 
verstärkte  Betonstraße  im  Verhältnis  zu  anderen  Straßen- 
bausystemen tatsächlich  gleiche  seien. 

Quellen:  „Motor  Transport",  ,,Omnia",  ,,Car"  und  „La 
)oiirn6e  Industrielle". 


Die  Automobileinfuhr  nach  Brasilien. 


Brasiliens  A  u  t  o  m  o  b  i  1  e  i  n  f  u  h  r  hat  sich,  wie  die 
holländische  Gesandtschaft  in  Rio  de  Janeiro  ihrer  Re- 
gierung berichtet,  in  den  letzten  Jahren  wie  fol^t  ent- 
wickelt: 


Jahr 

Zahl  der  Automobile 

Wert  der  Einfuhr 

(cif)  in  PapiermUreis  u.  Doli 

1907 

366 

2174 

244  000 

1908 

296 

1  806 

31  000 

1909 

306 

1  777 

756  000 

1910 

735  - 

3  476 

564  OOO 

1911 

1574 

7198 

632  000 

1912 

3785 

16  590 

390  000 

1913 

3218 

14  474 

874  000 

1914 

744 

3  284 

722  000 

1915 

214 

761 

433  000 

1916 

521 

-     1  863 

965  000 

1917 

1648 

5  648 

947  OOÜ 

1918 

1448 

6  396 

388  000 

1919 

4537 

15  579 

91 9  000 

1920 

9915 

52  777 

178  000 

beteiligt: 

Herkunftsland  Stückzahl 

Vcr.  Staaten   v.   Amerika  19  375 

Frankreich    3  477 

Deutschland    2  536 

Italien    1  455 

Grossbritannien       ....  720 

Schweiz    472 

Belgien    336 

Argentinien    147 

Oesterreich-Ungarn    ...  13 


Herkunftsland 

Spanien   

Niederlande   

Norwegen   

Paraguay   

Canada   

Portugal  

Schweden   

Uruguay   

Andere  Länder   

Zusammen: 

Die  obengenannte 
teilte  sich  auf  die  ein 
wie  folgt: 

Sae  Paulo  (11  781 
neiro  (8632  Stück),  Rio 
nambuco  (1889  Stück). 

Bei  dieser  Einfuhr 
folgende  Marken: 


Stückzahl 

Wert 

(cif) 

7 

3Q 

861  000 

1 

7 

149  000 

1 

14 

5 

40 

606  003 

21 

229^ 

74^000 

26 

157 

3;.6  0O) 

36 

167 

826  003 

299 

Q6-1 

96  000 

370 

2  U)5 

214  000 

29  307 

133  811 

43  000 

Anzahl  von  Kraftfahrzeugen  ver- 
zelnen  Staaten  des  Landes 

Stück),  Bundesdistrikt  Rio  de  Ja- 
Grande  do  Su!  (336Q  Stück),  Per- 
handelt es  sich  vornehmlich  um 


Ford 

493  Fahrzeuge 

Benz 

306 

Wert  (cif) 

Stüdebaker 

217 

81  579 

96  000 

De  la  Haye 

133 

17  597 

581000 

Renault 

145 

» 

13  389 

632  000 

Saurer 

133 

7  308 

91  000 

Dietrich 

113 

» 

5  057 

61 1  000 

Fiat 

107 

y) 

2  735 

612  00!) 

Berlic 

96 

1  781 

850  000 

Mercedes 

83 

» 

449 

646  000 

Chevraulet 

•  7g 

94 

38  003 

Overland 

77 
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Der  gegenwärtige  Stand  des  lettischen  Zolltarifs. 


Der  gegenwärtig  in  Lettland  geltende  Zolltarif,  der 
am  20.  Juli  1921  in  Kraft  getreten  ist,  beruht  auf  der 
Regierungsverordnung  vom  7.  Juli  1921  (Waldibas  Welist- 
neps  Nr.  154,  155,  156  und  157  ex  1921,  mit  den  bis 
zum  28.  Juli  1921  ergangenen  Abänderungen  imd  Er- 
gänzungen).  Aus  dem  Zolltarifgesetz  interessieren  vornehm- 
lich die  folgenden  Bestimmungen : 

1.  Die  Zollsätze  sind  im  Tarif  in  Qoldfranken  ange- 
geben und  beziehen  sich  auf  1  kg  Rohgewicht,  wenn 
nicht  ein  anderes  Gewicht  oder  Maß  angegeben  ist. 
Unter  Rohgewicht  sind  die  Waren  mit  der  unmittel- 
baren Verpackung  zu  verstehen.  (Nach  einem  Bericht 
der  deutschen  Gesandtschaft  in  Riga  vom  16.  August 
1921  ist  diese  Bestimmung  indes  dahin  geändert 
worden,  daß  Holzkisten  und  Verschläge  nicht  mit  der 
Ware  zu  verzollen  sind.) 

2.  Die  Zölle  sind  in  der  Landeswährung  und  nach  An- 
ordnung des   Finanzministeriums   zu  entrichten. 

3.  Wenn  eine  Ware  verschiedenen  Artikeln  des  Tarifs 
unterstellt  werden  kann,  so  ist  sie  nach  dem  am  höch- 
sten belegten  Artikel  zu  verzollen. 

4.  Der  Tarif  kann  auf  Antrag  des  ^Finanzministers  auf 
gesetzgeberischem  Weqje  immer  für  ie  sechs  Monate 
abgeändert  und  ergänzt  werden.  Diese  Frist  läuft  vom 
1.  Januar  bis  zum  30.  Juni  oder  vom  1.  Juli  bis  /um 
31.  Dezember. 

Was  die  Zollbelastung  für  Erzeugnisse  unserer  Fach- 
industrie anbetrifft,  so  sieht  der  Tarif  hierfür  in  der  Haupt- 
sache die  folgenden  Zollsätze  vor: 

Zollsatz 
Maßstab  in  Oold- 
francs 


Artikel 


Art  der  Ware 


173  Fuhrwerke: 

1.  für  Personen: 

a)  grosse,   wie:     Kutschen,  viersitzige, 
-  Kaleschen,    Landauer,  Postkutschen, 
Omnibusse 

0  h)  leidite,  wie:  zweisitzige,  Kaleschen, 
Stuhlwagen  (chars  a  banc),  Phaetons, 
Kabrioletts,  Cabs,  Droschken,  Stadt- 
schlitten     .  .  ...   

2.  offene  Lastwagen  auf  Federn,  verdeckte 
Packwagen  (Foungons),  Brancardwagen 


Stück  150 


100 
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Zollsatz 

Artikel  A  r  t  d  e  r  Ware  Maßstab  in  Oold- 

francs 

3.  Fahrräder: 

a)  zweirädrige   Stück  15 

b)  dreirädrige    „  25 

c)  vierrädrige    ,,  4? 

4.  gewöhnliche  Bauernwagen,  Schlitten  und 
dergl.,  für  Lasten  und  Personen,  Kinder- 
wagen,   Krankcnfahrstültle     .   „  10 

5.  einzelne  WagenbestandteÜe,  auFgenoni- 
men   Fahrradteiie : 

a)  Wagenkästen,    Räder,   Laternen  und 
anderes  Zubehör,  ausser  Achsen  und 

Federn    1  kg  br.  1 

b)  Wagenachsen  mit  luftdicht  schliessen- 

den  Schmierbuchsen   „      ,  0,50 

A  n  m  e  r  k  u  n  g :  Alle  anderen  Achsen 
und  Federn  wcixien  wie  Eisen-  und  Stahl- 
waren verzollt. 

6.  Fahrradteile  aller  Art   „  0,75 

Anmerkung  1 :  Kraftwagen  f.  3  Personen  Stück  750 
Anmerkung  2:  Kraftwagen  f.  4  Personen  „  lOOQ 
.\nmerknng3:  Schwere  Lastkraftwagen  „  25 
Anmerkung  4:  Kraftfahrräder    .   „  150 

1()7  Maschinen  und  Apparate,  vollständig  oder 
zerlegt,  sowie  deren  Teile: 
1.  aus  (iusseisen.  Eisen,  Stahl,  auch  mit 
Teilen  aus  anderem  Stoff;  auch  mit 
Kupferteilen,  wenn  diese  nicht  mehr 
als  25  v.  FI.  des^  Ocsamtgewichts  der 
Maschine  betragen: 

b)  Cias-  und   Naphthamotoren,  Dampf- 
maschinen, ausser  den  in  Punkt  5  ge- 
nannten, Eisenbahnlokomotiven,  Wag- 
gons,  Dampfdraisinen  und  Elektro- 
lokomotiven ;      typographische  und 
lithographische  lÖrudcereimaschinen, 
r^umpen    und  Feuerlösch-Handsprit- 
zen,  Eisgefriermaschinen  und  Kälte- 
maschinen,   Feuerlöschdampfspritzen      1  kg  br.  0,10 
3.  Dynamoelektrische  Maschinen  aller  Art, 
elektrische  Motoren,  elektrische  Trans- 
formatoren   ,.  1 

5.  Lokomobilen  mit  konii>lizicrten  Dresch- 
maschinen und  Dampfpflügen,  auch  ohne 
diese  eingehend   zollfrei 


Javas  und  Maduras  Aussenhandel  mit  Kraftfahrzeugen  in  den  ersten[Quartalen  1921 

gegenüber  der  gleichen  Zeitperiode  des  Vorjahres  gestaltete        andere  Arten   Stück    2  880  3  349 

sich  nach  einer  soeben  zur  Veröffentlichung  kommenden        Automobüreifen                              ,    162886  172165 

Statistik  des  Ministers  der  Kolonien  folgendermaßen:  Fahrräder,  gewöhnliche     ....     '„     11  785  18382 

Warengattung.                                                              Fahrradreifen                                  ,,    473  616  240  307 

a)   Einfuhr:  b)  Ausfuhr: 

Automobile:                                                               "  Kautschuk,  roh,  fabriksmäßig 

^Lastwagen                            .    Stück      748      1  573             hergestellt  K.OO  kg  23  596  21  435 


Mitteilung  der!  Deutschen  Luft-Reederei,  Berlin. 

II.  Zurückgelegte  Kilometer  und  Flüge. 


b) 
c) 

d) 


31,  ~.  I.  Regelmäßig  beflogene  Lnftpoststrecken  im  Jahre  1921. 

a)  Berlin-Braunschweig  Dortmund . 
Berlin-Dresden. 

Travemünde -Warnemünde -Saßnitz -Swine  münde  (Seebäderdienst 
vom  15.  Juni  bis  23  September). 

Hamburg-Westerland  (Seebäderdienst  vom  1.  Juli  bis  30.  Sept.). 

e)  Berlin-Leipzig  (Dienst  zur  Frühjahrs-  und  Herbstmesse). 

f)  Hamburg-Lübeck-Travemünde  (Dienst  zur  Nordischen  Woche). 

g)  Hamburg  -  Bremen  -  Amsterdam  •  Rotterdam  (mit  Anschluß  nach 
London).  In  Betriebsgemeinschaft  mit  der  Koninkhjken  Lucht- 
vaart  Maatschappij  voor  Nedei>land  en  Kolon'en. 

h)  Danzig-Königsberg-Memel-Riga.  In  Betriebsgemeinschaft  mit  der 
Danziger  Luft-Reederei. 


1920 

1921 

SeitBefiiebs- 

eröffnung 
Februar  1919 

Zurückgelegte  Kilometer  .... 

374  345 
2.898 

566  328 
4  680 

1  .592  371 
=  11078 

Art  der  Flüge 

mm 

Subventionierte  Luftpost  in  Kilometer 
Sonderflüge  in  Kilometer  .... 
Rund-  und  Probeflüge  in  Kilometer 

188  970 
150  199 
3.5  176 

435  065 
60  500 
70763 

624  036 
1  968  336 
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III.  Aasnutzang  des  Laderaumes. 

1920    19,5  Prozent  1921    41.6  Prozent 

IV.  Betriebssicherheit. 


1920 

1921 

SeitBttriebs- 

eröffnung 
Februar  19  9 

Durch  Zwischen-  und  Notlandung 
unterbrochene  Flüge  .  . 

Wegen  schiechter  Witterung  aus- 
gefallene Flüge  .  . 

Glatt  durchgeführte  Flüge  .... 

131 

64 
2  767 

94 

ÖO 
4  586 

41«) 

199 
10  618 

In  Prozenten  ausgedrückt  .... 

93,5% 

97% 

V.  Beförderung. 

Passagiere 

1920 

1921 

jcittJetrieos- 

eiöffnung 
Februar  1919 

Auf  regelmäßig  beflogenen  Strecken 
Bei  Sonderflügen  .  . 
Bei  Hundflügen .    ,  . 

271 
1  III 
1  283 

1  665 
333 
5  144 

2  678 
J     9  950 

Insgesamt  

•2  665 

7  042 

12  628 

Post  in  Kilogramm 

Briefpost.  Drucksachen  u.  Zeitungen 

t)  C04 

16  701 

44  310* 

Lasten  in  Kilogramm 

Pakete  und  Frachten  

910" 

3  456 

67  842* 

Gesamtladung  in  Kilogramm  .  . 

203  788 

549  097 

1  067  711 

durch  Sondertransporte  wahrend  der  Eisenbahnsperren. 

VI.  Beförderang  auf  Betriebsgemeinschaftsstrecken  1921 
Siehe  Abschnitt  I,  Absatz  g  und  h.  In  Abschnitt  ll-V  nicht  enthalten 


Strecken 


I.  Hamburg- 

Bremen- 
Amsterdam- 
Rotterdam 

II.  Danzig- 
Köni^sbcrg 
Memel 

1 29  555 
282 
21,7  7o 

110615 
366 
47,6  % 

4 
H 

267 
94,7  % 
320 
963 
2  223 

10 
26 
330 
91,8  % 
979 
486.5 
4  260 

27  186 

78  171 

Zurückgelegte  Kilometer  .... 

Zurückgelegte  Flüge  

Ausnutzung  des  Laderaumes  in  Proz 

Betriebssicherheit 
Durch  Zwischen- u.  Notlandung  untcrbr 
Wegen  schlechter  Witterung  ausgefallen 
Glatt  durchgeführte  Flüge 
In  Prozenten  ausgedrückt  .    .    .    .  ' 

Passagiere  

Post  in  Kilogramm 

Lasten,  Pakete  und  Frachten  in  Kilogr' 
Qesamtladung  in  Kilogramm  .    .   .  .' 


A.  D.  A.  C.  —  Sportsitzung. 

Am   Sonntag   und   Montag,  den   29.   und   30    lanunr  <l  l 
xC::'-  ""''''II  ^/^^"jä'l'-'iche'  oroße  Frühjahrs-Vrt^agino'' dis 
Allgemenien  Deutschen  Automobil-Clubs  statt,  bei  welcher  neben 
samthchen  Herren  des  Haupt-Sport-Ausschuss^s  die  Vertrete  fas 

wesenJ'vvaren  '<'"^^ 

VorsitLde^dPc' H^''".  '1^"'^"  einleitende  Worte  des 

Vorsitzenden  des  Hauptsportausschusses  über  die  allgemeine  natio- 
nale und  internationale  sportliche  Lage  und  die  sich  dara.j.  Pr 
gebenden  Richtlinien  für  d'en  A.  D.  A.  C.-Sport  vora"SinJen;dreh: 

Xre?b.?de^^änrt;^^2f  "^-'^t 

gefahren  Oder  mit  einer  anderen  Sgen^n' vta    tal^r  ^s*"  /  D 

fa.L.  h'^'T"^'''^*.  Die   endgültige  Beschluß: 

fa^äoing  hierüber  winde  von  einer  Fahrprobe  auf  der  RerbTn 


in  Hannover  abhängig  gemacht.  Ferner  wurde  die  Austragung 
einer  Straßen-Motorradmeisterschaft  1922  in  bestimmte  Aussicht 
genommen.  Einen  breiten  Raum  nahmen  ferner  die  Verhandlungen 
über  den  Beitritt  des  A.  D.  A.  C.  zu  dem  zu  gründenden  Kartell 
zwischen  A.  v.  D.,  V.  D.  M.  J.  und  A.  D  A.  C.  ein.  Die  Versamm- 
lung stellte  sich  auf  den  Standpunkt,  daß,  so  sehr  ein  solches 
Zusammenarbeiten  zwischen  den  maßgebenden  Verbänden  im  Inter- 
esse des  Sportes  zu  begrüßen  wäre,  ein  Anschluß  des  A.  D.  A.  C 
nur  dann  möglich  sei,  wenn  demselben  völlige  Gleichberechtigung 
mit  den  übrigen  angeschlossenen  Verbänden  zugestanden  werde 
und  wenn  sich  das  Arbeitsgebiet  nur  auf  den  Kraftwagensport 
erstrecke.  Der  Kraftradsport,  sowie  die  internen  Veranstaltungen 
der  A.  D.  A.  C.-Oaue  und  Ortsgruppen  müßten  von  der  Arbeits 
gemeinschaft   unberührt  bleiben. 

moo'"  Nachmittagssitzung  wurde  das  Gesamt-Sportprojramm 
1922  vor  allem  hinsichtlich  der  größeren  sportlichen  Veranstal- 
tungen der  einzelnen  Gaue  und  Ortsgruppen  durchberaten  und 
um  Kollisionen  zu  vermeiden,  ein  vorläufiger  Terminkalender  auf^ 
gestellt,  der  schon  jetzt,  eine  Reihe  wohlbekannter,  klassischer 
Fahrten  aufweist.  Der  A.  D.  A.  C.  als  solcher  wird  außer  den 
beiden  Meisterschaften  für  das  Kraftrad  in  erster  Linie  die  Reichs- 
fahrt 1922  wieder  zur  Durchführung  bringen. 

Der  zweite  Sitzungstag  war  der  Besprechung  und  Erledi- 
gung interner  sportlicher  Angelegenheiten  vorbehalten. 


Die  ordentliche  Generalversammlung! 
des  Automobilclub  von  Deutschland, 

die  am  Freitag,  den  10.  Februar  d.  }.,  unter  dem  Vorsitz  des 
Vizepräsidenten  Adolf  Graf  von  Arnim-Miiskau  stattfand  nahm  den 
vom  Vizepräsidenten  Konteradmiral  a.  D.  Rampold  erstatteten 
Jahresbericht,  sowie  den  vom  Vorsitzenden  der  Finanz-Kommission 
Kommerzienrat  Dr.-Ing.  h.  c.  Mamroth  vorgetragenen  Kassenbericht 
ziir  Kenntnis  und  erteilte  der  Verwaltung  des  Klubs  Entlastung 
Die  beantragten  Satzungsänderungen,  welche  die  Erhöhung  der 
Eintrittsgelder  für  ordentliche  und  Damenmitglieder,  sowie  die 
Erhöhung  der  einmaligen  Beiträge  für  lebenslängliche  Mitglieder 
und  die  Festsetzung  eines  Teuerungszuschlages  zum  Beitrao-  der 
ordentlichen  und  Damen-Mitglieder  betrafen,  wurden  von  der 
!-  tark  besuchten  Versammlung  einstimmig  angenommen.  Die  turnus- 
gemaß  aus  dem  Repräsentanten-Ausschuß  ausscheidenden  Mit- 
glieder wurden  durch  Zuruf  wiedergewählt. 

Im  Anschluß  an  die  Generalversammlung  fand  die  kon- 
stituierende Sitzung  des  Repräsentanten-Ausschusses  statt,  welche 
den  Herzog  von  Ratibor  zum  Präsidenten,  Adolf  Graf  von  Arnim- 
Muskau,  Adalbert  Graf  von  Sierstorpff  und  Konteradmiral  a  D 
.  ^"  Vizepräsidenten  u  iederwählte.  Darauf  erfolgte  die 
Wahl  der  Mitglieder  der  Kommissionen  des  Klubs,  einschließlich  der 
neugebildeten  Sportkominission. 


Personenkraftwagen  sind  nicht  Gegen- 
stände des  täglichen  Bedarfs. 

In  der  Fachpresse  erscheinen  immer  wieder  Notizen  unter 
der  Ueberschritt  „Das  Auto  als  Gegenstand  des  täglichen  Be- 
darfs '  und  ähnlich.  Meistens  handelt  es  sich  dabei  um  die 
Wiedergabe  reichsgerichtlicher  Entscheidungen.  Die  Verfasser 
der  betreffenden  Notizen  geben  sich  aber  anscheinend  gar  keine 
Rechenschaft  davon,  daß  die  von  ihnen  gewählte  Ueberschrift 
sich  mit  derti  Inhalt  der  wiedergegebenen  Reichsgerichtsentgchei- 
dimg  nicht  deckt,  und  daß  die  Ueberschrift  ganz  falsche  und  ver- 
liangmsvolle   Vors-tellungen   auslösen  muß. 

Das  Reichsgericht  hat  bis  jetzt  in  noch 
keinem  Falle  entschieden,  daß  Personenkraft- 
wagen Gegenstände  des  täglichen  Bedarfs 
waren.  Alle  vorliegenden  Entscheidungen  beziehen  sich  led  ig - 
u  u  V  Lastkraftwagen  und  nur  derartige  Urteile  sind 
auch  bisher  unter  der  irreführenden  Ueberschrift  veröffentlicht 
worden. 

Es  wäre  dringend  erwünscht,  daß  die  Verfasser  solcher  No- 
tizen in  der  Ueberschrift  schon  klar  zum  Ausdruck  bringen  um 
''^'tlj^  s'ch  handelt,  denn  erfahrungsgemäß  liest  der  eiliae'  Ge- 
schäftsmann häufig  nicht  viel  mehr  als  die  UebersChriften,  und  das 
was  da  drin  steht,  ist  in  den  von  uns  erwähnten  Fällen  objektiv 
falsch.    Das  sei  hier  mit  aller  Deutlichkeit  einmal  ausgesprochen 
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Austauschbau  in  der  Autotnobilindustrie. 


Der  Automobilbau  gehört  /u  deu  Fabrikationszweigcii  der 
Serien-  und  MassenhersteUung.  Desw  egen  muß  angestrebt  werden, 
beim  Zusammenbau  der  Einzelteile  die  erforderliche  Handarbeit  für 
das  Zusammenpassen  auf  das  geringste  zu  beschränken  und  die 
Teile  in  der  maschinellen  Bearbeitung  so  herzustellen,  daß  weit- 
gehendst  zahllose  Austauschbarkeit  besteht.  Dies  ist  natürlich  nur 
zu  erreichen,  wenn  die  zusammenzufügenden  Werkstücke  nach 
Grenzlehren  bearbeitet  werden.  Die  Genauigkeitsaiiforderungen, 
welche  ann  die  verschiedenen  Einzelteile  eines  Automobils  zu  stellen 
sind,  sind  sehr  verschieden,  im  Gegensatz  zu  anderen  Fabrikations- 
zweigen, in  denen  für  sämtliche  Teile  durchgehend  die  gleichen 
entweder  höheren  oder  geringeren  Genauigkeitsanforderungen  ge- 
stellt werden.  Im  Automobilbau  erfordert  z.  B.  der  Einbau  der 
Kugellager  höchste  Präzision  und  für  den  Austauschbau  bei  An- 
fertigung der  Gegenstücke  die  Einhaltung  von  engsten  Toleranzen 
(Edelpassung).  Bei  anderen  Teilen  hingegen,  z.  B.  Bremsen,  Lenk- 
und  Schaltgestänge,  Federaufhängung  usw.  ist  betriebsmäßig  die 
Einhaltung  engster  Toleranzen  nicht  erforderlich  und  darum  un- 
wirtschaftlich imd  bisher  auch  fabrikationsmäßig  nicht  geübt  worden. 
Gerade  an  diesen  Teilen  ist  beim  Zusammenbau  viel  Handarbeit 
erforderlich  gewesen,  weil  die  bisher  in  Anwendung  befindlichen 
Passimgssvsteme  ausreichend  weit  tolerierte  Oren/lehren,  welche 


deu  für  solche  Teile  im  Rahmen  einer  wirtschaftlichen  Fertigung 
einzuhaltenden  Genauigkeitsgrenzen  entsprechen,  nicht  enthielten. 
Die  vom  Normenaussdiuß  der  Deutschen  Industrie  aufgestellten 
Passimgssysteme  mit  den  verschiedenen  Gütegraden  tragen  diesem 
Bedürfnis  Rechnung. 

Im  Rahmen  der  von  der  Arbeitsgemeinscliaft  deutscher  Be- 
triebsingenieure im  Verein  deutscher  Ingenieure  veranstalteten 
Vortragsreihe  über  Austauschbau  wird  am  Freitag,  den  10.  Febr., 
71  o  Uhr  abends,  im  großen  Saale  des  Ingenieurhauses  Herr  Ing. 
Gr'amenz  zu  dem  Thema  „Wirtschaftliche  Grenzen  der  Arbeits- 
genauigkeit im  Automobilbau"  sprechen.  Die  in  vorstehendem  ge- 
machten Ausführungen  wird  Herr  Gramenz  durch  Passungsbei- 
spiele erläutern.  Die  Frage  der  Umstellung  auf  die  D.  I. -Passungen 
wird  berührt  und  ein  kurzer  Hinweis  auf  die  Notwendigkeit  von 
Passungsuntersuchungen,  welche  jedes  größere  Werk  für  sich 
durchführen  sollte,  um  sich  in  richtiger  Weise  zu  Passungsfragen 
einzustellen,  gegeben  werden. 

Dem  Vortrage  des  Herrn  Gramenz  geht  ein  solcher  über 
„Die  wirtschaftlichen  Grenzen  der  Arbeitsgenauigkeit  im  Kugel- 
lagerbau" voraus,  den  Herr  Ing.  Gohlke,  ein  bekannter  Fach- 
mann auf  diesem  Gebiete,  halten  wird.  V.  D.  I. 


Zuschrift  an  die  Redaktion. 


Wir  gestatten  uns,  Ihre  Aufmerksamkeit  auf  die  Tatolisator- 
frao-e  zu  lenken,  die  jetzt  akut  geworden  ist  dadurch,  daß  der 
Vofksvertretung  der  Entwurf  eines  Renn-,  Wett-  und  Lotterie- 
gesetzes zugeht.  In  diesem  Entwurf  besteht  ein  §  3,  der  die 
Ausdehnung  des  Totobetriebes  auch  auf  andere,  als  pferdesport- 
liche Veranstaltungen  gestattet.  Obwohl  sich  die  Reichsregierung, 
der  Reichsrat  und  der  vorläufige  Reichswirtschaftsrat  für  den 
8  3  eingesetzt  haben,  hat  der  Rcichstagsausschuß  diesen  Para- 
graphen^entfernt.  Es  wird  nun  darauf  ankommen,  daß  das  Plenum 
diesen  Paragraphen  wieder  aufnimmt.  Um  dieses  Ziel  zu  erreichen, 
erscheint  es  sehr  wünschenswert,  daß  in  der  Fachpresse  die  Flug- 
platz-Totalisatorfrage  sofort  angeschnitten  wird.  (Viel  Zeit  ist 
nicht  mehr  zu  verlieren,  da  die  Abstimmungen  über  das  Gesetz 
sehr  bald  stattfinden  dürften.)  Da  im  vorliegenden  Falle  die 
Interessen  der  Flugzeug-  und  Automobilindustne  ganz  gleich- 
lautend sind,  gestatten  wir  uns,  Ihnen  die  Anregung  zu  geben 
und  Ihnen  einen  Artikel  der  „Täglichen  Rundschau"  über  die 
Totofrage   beizufügen.  ,  ,  „ 

Sablatniu   Flugzeugbau  G.  m.  b.  H. 

gez.  Siegert. 
Flugplatz-Totalisator. 

Von   Willy  Meyer,  Hauptmann   a.  D. 

Dem  Reichstag  liegt  der  Entwurf  eines  Rennwett-  und  Lotterie- 
gesetzes vor  (Reichstagdrucksache  Nr.  2870).  Im  §  3  dieses 
Entwurfes  schlägt  sowohl  die  Reichsregierung  als  auch  der  Reichs- 
rat vor  daß  der  Reichsfinanzminister  mit  Zustimmung  des  Reichs- 
rates Totalisatoren  auch  für  andere  Veranstaltungen  als  die  der 
öffentlichen  Leistungsprüfung  für  Pferde  zulassen  kann  Dem 
vorläufigen  Reichswirtschaftsrat  hat  der  Gesetzentwurf  ebenfalls 
vorgelegen.  Er  hat  sich  einstimmig  für  den  §  3  ausgesprochen 
mit  dem  Zusätze,  daß  „ein  überwiegendes,  öffentliches  Interesse 
dort  vorliegen  müsse,  wo  der  Totalisator  für  andere  als  Pferde- 
sportveranstaltungen genehmigt  werden  solle.  Aus  der  Begrün- 
dung des  §  3  geht  hervor,  daß  man  bei  einer  evtl.  Ausdehnung 
des  Totobetriebes  auf  andere  Sportzweige  nur  an  Ruderregatten 
und  Radfahren  gedacht  hat.  Merkwürdigerweise  hat  man  nicht  an 
autosportliche,  geschweige  denn  an  flugsportliche  Veranstaltungen 
gedacht,  obwohl  die  Einführung  eines  Flugplatz-Totalisators  von 
allergrößter  volkswirtschaftlicher  Bedeutung  sein  wurde 

Die  Luftfahrt  steckt  zurzeit  noch  in  den  Kinderschuhen  (trotz 
der  bisherigen,  von  vielen  für  völlig  unmöglich  gehaltenen,  staunens- 
werten Erfolge).  Es  kann  nicht  zweifelhaft  sein,  daß  in  ihr 
Entwicklungsmöglichkeiten  liegen,  die  gewaltiger  ja  phantasti- 
scher sind,  als  unsere  Einbildungskraft  sich  vorstellen  kann.  Noch 
ein  paar  Jahrzehnte  hin  -  und  die  Luftfahrt  wird  menschlichen 
Erwartens  nach  ein  Wirtschaftsfaktor  geworden  sein,  der  an 
Bedeutung  dem  der  Eisenbahn  und  Schiffahrt  nicht  nachsteht. 
Ich  glaube,  daß  uns  schon  1950  (wenn  nicht  schon  früher)  der 
fliegende  Schlafwagen  zwischen  Mondaufgang  und  Mondiniter- 
gang  von  Hamburg  nach  New  York  tragen  wird  mit  ähnlicher 


Sicherheit,  als  es  jetzt  der  Schnelldampfer  in  sechs  bis  sieben 
Tagen  tut. 

Es  liegt  daher  in  wohlverstandenem  Volksinteres.se,  daß  alles 
geschieht,  was  zur  Förderung  der  Luftfahrt  dienlich  und  hot- 
wendig ist.  Unter  den  Beteiligten  (Industrie,  Luftverkehrs-Gesell- 
schaften, Fhigplatzverwaltungen,  Fachverbände,  Fachpresse) 
herrscht  Einigkeit  darüber,  daß  der  Totalisator  die  Luftfahrt  in 
stärkstem  Maße  fordern  würde,  ja  daß  er  das  wirksamste  Mittel 
sei,  um  unserer  Luftfahrt  über  die  kritische  Zeit  hinwegzuhelfen, 
die  infolge  des  verlorenen  Krieges  eingetreten  ist.  Würde  der 
Totalisator  auf  dem  Flugplatz  eingeführt,  dann  würde  sicher  mit 
einer  enormen  Besucherzahl  zu  rechnen  sein,  während  hingegen  dio 
beträchtliche  Menge  der  Zaungäste,  die  bisher  bei  fast  allen  großen 
flugsportlichen  Veranstaltungen  zu  beobachten  war,  und  die  dem 
Kassenerfolg  stets  starken  Abbruch  tat,  auf  ein  kleines  Häuflein 
zusammenschmelzen  würde.  Der  Toto  wird  zahlreichen  Männern 
Lohn  und  Brot  geben.  Er  wird  zur  wirksamsten  Propaganda  für 
den  Luftsport  werden  und  diesen  wahrhaft  volkstümlich  machen. 
Daraus  wieder  wird  der  Luftverkehr  großen  Nutzen  ziehen.  Ohne 
Totalisator  aber  werden  in  Zukunft  bedeutungsvolle  flugsportliche 
Veranstaltungen  infolge  der  enormen  Kosten,  die  sie  verursachen, 
kaum  mehr  möglich  sein.  Rentieren  sich  doch  schon  Pferderennen 
ohne  Wettbetrieb  nicht,  obwohl  bei  ihnen  die  Veranstaltungskosten 
zweifellos  bedeutend  geringer  sind.  Der  Beweis  für  diese  Be- 
hauptung ist  leicht  zu  bringen:  In  den  dreißiger  Jahren  desl 
vorigen  Jahrhunderts  kamen  die  öffentlichen  Pferderennen  ir 
Deutschland  auf.  Aber  es  dauerte  fast  ein  Menschenalter,  bi 
sie  erst  lebensfähig  wurden.  Es  mußten  sich  erst  gewerbsmäßige 
Wettvermittler  an  die  Arbeit  machen  und  „Wettsalons"  einrichten. 
Gleich  nach  dem  70er  Krieg  wurde  bei  uns  die  mechanische  Wett- 
maschine, der  Totalisator,  der  seit  mehreren  Jahren  schon  in 
Frankreich  in  Gebrauch  war,  eingeführt. 

Aehnlich  liegen  die  Verhältnisse  auf  dem  Gebiete  des  Luft- 
sportes. Ohne  Tötalisator  kein  Luftsport!  Ohne  Luftsport  keine 
starke  Beschäftigung  der  Industrie!  Hierbei  muß  hervorgehoben 
werden,  daß  der  deutschen  Industrie  militärische  Aufträge  zurzeitj 
ganz  fehlen.  Es  muß  auch  damit  gerechnet  werden,  daß  diel 
Entente,  obwohl  sie  m.  E.  durch  den  Versailler  Vertrag  nicht 
dazu  berechtigt  ist,  kraft  ihrer  Macht  es  auch  späterhin  nicht 
zulassen  wird,  daß  in  Deutschland  für  andere  Mächte  Aufträge  von 
Militärflugzeugen  ausgeführt  werden.  Des  weiteren  muß  berikk- 
sichtigt  werden,  daß  auch  die  Bauaufträge,  die  von  deutscheri 
Luftverkehrsfirmen  in  den  nächsten  Jahren  zu  erwarten  sind,  sicr 
nur  in  bescheidenem  Rahmen  halten  dürften.  (Dabei  ist  die 
stillschweigende  Voraussetzung  gemacht,  daß  die  Entente  oß 
zurzeit  bestehende  Bauverbot  demnächst  aufhebt  und  daß  sie  dj< 
konstruktiven  Bauvorschriften,  die  sie  dann  für  uns  erlassen  wil 
vernünftig  gestaltet.)  Es  müssen  also  von  anderer  Seite  noa 
Aufträge  kommen,  damit  die  Luftfahrzeugindustrie  finanziell  n 
die  Lage  versetzt  wird,  das  außerordentlich  große  Risiko  der  Her 
Stellung  neuer  Versuchsflugzeuge  zu  übernehmen  und  damit  cli(J 
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ganze  Entwicklung  der  Luftfahrt  vorwärtSzutreiben.  Die  Einfühning 
des  Flugplatz-Totalisators  würde  dies,  menschlichem  Ermessen 
nach,  ermöglichen. 

Schon  vor  dem  Kriege  traten  kräftige  Bestrebungen,  den 
Totalisator  im  Luftsportbetriebe  einzuführen,  zutage.  Lfnter  dem 
Protektorat  des  Herzogs  Karl  Eduard  von  Sachsen-Koburg-Gotha 
setzten  der  Luftfahrtverein  Gotha  und  der  Kaiserliche  Aeroklub 
Berlin  durch,  daß  der  Totalisator  zugelassen  wurde  anläßlich 
des  Aeroplanturniers,  das  vom  16.  bis  18.  August  1913  in  Gotha 
sich  abspielte. 

In  Dresden  hatte  ich,  als  ich  dort  in  den  Jahren  1913  bis 
1914  Direktor  des  städtischen  Flugplatzes  war,  eine  Art  von  Flug- 
platz-Totalisator mit  Genehmigung  des  Polizeipräsidiums  auf  fol- 
gender Basis  eingerichtet:  Ein  Flugzeug,  das  durch  Wimpel  an  den 
Flügelspitzen  besonders  kenntlich  gemacht  war,  stieg  zum  Höhen- 
schätzwettbewerb  auf.  Der  Führer  hatte  den  Auftrag  erhalten, 
zu  einer  bestimmten  Zeit  —  sagen  wir  von  4.10  bis  4.20  —  in 
derjenigen  Höhe,  in  der  er  sich  da  gerade  befand,  über  dem  Flug- 
platz zu  kreisen.  Um  4.10  krachte  ein  Böllerschuß  und  ein  Signalball 
ging  hoch  zum  Zeichen,  *daß  jetzt  die  Schätzungszeit  begann. 
Jeder  trug  nun  innerhalb  der  nächsten  zehn  Minuten  die  ge- 
schätzte Höhe  in  die  numerierte  Höhenschätzkarte,  die  er  für 
50  Pfennige  erworben  hatte,  ein.  Die  Karten  mußten,  nachdem  von 
ihnen  der  Abschnitt,  der  die  gleiche  Nummer  trug,  losgetrennt  war. 


vorwärts  getrieben  wird.  Ohne  Totalisator  ist  dies  kaum  möglich, 
hingegen  wird  die  Einführung  des  Totobetriebes  die  Industrie 
stark  befruchten  und  flugtechnische  Kenntnisse  in  allervveiteste 
Kreise  zum  Segen  der  nur  auf  friedliche  Ziele  gerichteten  deutschen 
Luftfahrt  tragen. 

Es  gibt  bereits  in  Deutschland  infolge  des  Krieges  einige 
Hunderttausende,  die  als  Flugzeugführer,  Beobachter,  Monteure, 
Bedienungsmannschaften  oder  Flugzeugindustriearbeiter  sich  einige 
flugtechnische  Vorkenntnisse,  vor  allem  aber  ein  sehr  starkes,  oft 
an  Begeisterung  grenzendes  flugtechnisches  Interesse  erworben 
haben.  Die  Zahl  derer  wird  sich  bald  vergrößern.  Die  Kennt- 
nisse werden  sich  erweitern  und  vertiefen.  Bald  wird  bei  Toto- 
betrieb auf  dem  Flugplatze  der  blinde  Zufall  keine  beherrschende 
Rolle  mehr  spielen.  Die  Verhältnisse  liegen  hier  gesünder  als 
beim  Pferdesport. 

Bedaueriich  ist,  daß  im  Reichstagsausschuß,  soweit  mir  be- 
kannt, starke  Kräfte  am  Werke  sind,  die  den  §  3  des  Gesetzent- 
wurfes zu  Fall  bringen  und  den  Totalisator  lediglich  für  Pferde- 
rennen und  Reitturniere  gestatten  wollen.  Die  Landespferdezucht 
hat  zweifellos  mit  unserer  militärischen  Entwaffnung  und  mit  der 
allgemeinen  Verdrängung  der  animalischen  Kräfte  durch  motorische 
stark  an  Bedeutung  verioren.  Es  ist  meines  Erachtens  gut  mög- 
lich, daß  in  einem  Menschenalter  das  Pferd  als  Arbeitstier  kaum 
noch  in  Gebrauch  sein  wird.  Um  so  weniger  läßt  es  sich  heutzutage 


Mitteilung  der  Redaktion! 

In  Rüdesicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  können  Manuskripte,  Abbildungen  und  Klischees  nur 
zurückgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passendes  freigemachtes  Rückantwort-Kuvert  beilegt. 

Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Post  be- 
schädigte oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl.  müssen  wir  ablehnen. 


Bei  allen  uns  zugehenden  Abhandlungen,  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u.  dergl.  nehmen  wir  das  Ein- 
verständnis des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  „Motorwagen"  erfolgenden  Abdruck  an. 

Nadidrudc  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen,  Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift",  gestattet. 

Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  zu  richten  an 

R.  Conrad,  Zivilingenieur  und  vereideter  Sachverständiger  für  Automobile, 

Berlin- WUmersdorf,  Hohenzollerndamm  205.  —  Telegramme  unter  der  Anschrift:  „Integral  Berlin". 


in  Kästen  gesteckt  werden.  Im  Augenblick  der  Landung  des 
Flugzeuges  wurden  alle  Kästen  eingezogen  und  keine  Karte  mehr 
angenommen.  Der  Flugzeugführer  führte  drei  plombierte  Höhen- 
messer (Barographen)  mit  sich.  Der  Durchschnitt  der  Höhen,  die 
sie  anzeigten,  war  maßgebend.  Etwa  eine  Viertelstunde  später 
begann  die  Bekanntgabe  der  Höhe  und  die  Auszahlung  der  Gewinne 
gegen  Vorzeigung  der  Abschnitte  der  betreffenden"  Höhenschätz- 
karten.  Es  wurde  in  einem  Großpreis  und  mehreren  Trostpreisen 
der  volle  Betrag  der  eingelieferten  Karten  abzüglich  13  v.  H.  aus- 
gezahlt. Das  Publikum  hatte  an  diesen  sonntäglichen  Veranstal- 
tungen großes  Gefallen  gefunden.  Die  Teilnahme  an  den  Wett- 
bewerben vergrößerte  sich  zusehends.  Da  kam  der  Krieg  und 
machte  dem  ein  Ende. 

Es  gibt  eine  lange  Reihe  von  Flugwettbewerben,  die  sich 
für  einen  Totobetrieb  eignen.  Man  stelle  sich  beispielsv^eise  vor, 
von  welch  packendem  Interesse  ein  Luftrennen  von  15  bis  20 
Apparaten  sein  dürfte!  Auch  kann  man  die  Landungsgeschicklich- 
keit sehr  gut  zu  einem  interessanten  Gegenstand  des  Totowett- 
bewerbes  machen. 

Wenn  man  den  sehr  verständigen  Wünschen  des  Reichswirt- 
schaftsrates Folge  geben  will,  die  dahin  gehen,  den  Totalisator 
dort  zuzulassen,  wo  ein  überwiegend  öffentliches  Interesse  voi"- 
liegt,  dann  wird  man  den  Flugplatztotalisator  unbedingt  gestatten 
müssen.  Denn  die  Oeffentlichkeit  hat  das  allergrößte  Interesse 
daran,  daß  die  Luftfahrt,  in  der  unendliche  Entwicklungsmöglich- 
keilen  für  den  Verkehr,  wie  ich  schon  ausführte,  liegen,  kräftig 


rechtfertigen,  wenn  man  auch  für  die  Zukunft  den  Totalisator 
monopolartig  nur  dem  Pferdesport  zugute  kommen  lassen  wollte. 
Will  man  ein  Anwachsen  des  Totobetriebes  verhüten,  so  ließe 
es  sich  eher  noch  rechtfertigen,  ihn  vom  Pferdesport  wegzu- 
nehmen und  ihn  auf  den  Motorsport  (Flugzeug,  A.uto)  zu  über- 
tragen. Aber  ich  Schlage  dies  nicht  vor.  Man  soll  die  alten 
Gewohnheitsrechte  des  Pferdesportes  ruhig  weiter  berücksichtigen 
und  ihm  den  Wettbewerb  lassen  —  aber  dem  Motorsport  den 
Toto  nicht  mehr  länger  vorenthalten.  Man  braucht  kaum  zu 
fürchten,  daß  dann  summa  summarum  noch  mehr  Geld  in  Wetten 
riskiert  würde.  Wahrscheinlich  wird  der  Gesamtwettbetrag  etwa 
derselbe  bleiben,  allerdings  sich  nun  auf  mehrere  Gebiete  ver- 
teilen. Die  Angelegenheit  ist  natürriich  von  grundsätzlicher  Bedeu- 
tung. Will  man  das  Glücksspiel  aus  ethischen  und  volkswirt- 
schaftlichen Gründen  ausrotten,  so  muß  man  vor  allen  Dingen 
bei  der  Lotterie  anfangen,  denn  dort  regiert  der  blinde  Zufall 
m  reinster  Form. 

Ehe  der  Reichstag  den  Stimmen  Gehör  schenkt,  die  andere 
Sportveranstaltungen  als  Pferderennen  und  Reitturniere  vom  Toto- 
betriebe ausschließen  wollen,  sollte  er  erst  die  Fachverbände 
der  Flugzeug-  und  Automobilindustrie  hören.  Es  handelt  sich  hier 
um  eme  große  Sache.  Es  geht  hier  in  der  Tat  um  die  Zukunft 
der  Luftfahrt,  die  durch  Gewährung  des  Totobetriebes  stärker 
und  gesunder  gefördert  werden  kann  als  durch  staatliche  und 
private  Subventionen. 
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Zuschrift  an  die  Redaktion. 


Sk  würden  die  Bewerber  um  freie  Stellen,  welche  im  „Motor- 
wagen" ausgeschrieben  werden,  zu  großem  Dank  verpflichten, 
wenn  Sie  die  Inserenten  durch  einige  Zeilen  im  „Motorwagen" 
darauf  hinweisen  würden,  daß  es  unbedingt  erforderlich  ist,  den 
Ort  oder  wenigstens  die  Provinz  anzugeben,  an  welchen  die 
betr.  Stelle  zu  besetzen  ist.  Bekanntlich  ist  das  Porto  abermals 
ganz  erheblich  erhöht  worden.  Viele  unnütze  Schreibereien  und 
das  teure  Porto  würden  erspart  werden,  wenn  man  vorher  wüßte, 
wo  die  betr.  Stelle  zu  besetzen  ist.  Vielen  Kollegen  ist  ein 
Umzug  nicht  möglich,  es  hätte  also  gar  keinen  Zweck,  sich  um 
diese  oder  jene  Stelle  zu  bewerben.    .Andererseits  bewirbt  man 


sich  oft  nicht  um  eine  Stelle  in  der  Annahme,  daß  der  betr. 
Ort  zu  weit  vom  jetzigen  Wohnsitz  liege.  Mitunter  befindet  sich 
jedoch  der  Inserent  gerade  an  dem  Orte,  an  welchem  auch 
der  Stellungsuchende  seinen  Wohnsitz  hat. 

C.   K.,  Friedrichshagen-Berlin. 

Obwohl  die  Redaktion  in  keiner  Weise  etwas  mit  den  Inseraten, 
auch  nicht  mit  den  Stellenangeboten,  zu  tun  hat,  glauben  wir  uns 
dennoch  -  im  Interesse  der  Stellungsuchenden  —  verpflichtet, 
der  zweifellos  vernünftigen  Einsendung  Raum  zu  geben. 

Die  Redaktion. 


Ausstellungen,  Messen  und  Rennen. 


Wasserbau-   und  Binnenschiffahrtsausstellung 
Essen  1922. 

Vom  31.  März  bis  30.  April  1922  findet  in  Essen  auf  dem 
Ausstellungsgelände  eine  Qesamtausstellung  der  deutschen  Binnen- 
wasserstraßen und  der  damit  zusammenhängenden  Projekte,  sowie 
des  gesamten  Wasserbaues  und  der  Wasserwirtschaft  statt.  Die 
Ausstellung  wird  folgende  Abteilungen  umfassen:  bestehende  und 
geplante  Wasserstraßen,  Wasserbau  einschließlich  Baumaschinen, 
Wasserkraft-,  Wehr-  und  Schleusenanlagen,  Verkehrs-,  Hafen-  und 
Umschlagseinrichtungen  mit  allen  maschinellen  Teilen,  Bau-  und 
Transportmaschinen,  soweit  sie  im  Wasserbau  und  in  der  Binnen- 
schiffahrt Verwendung  finden,  Einrichtungen  der  Binnenschiffahrt, 
Schiffsausrüstungen  usw.  In  erster  Linie  kommen  technisch  wich- 
tige Neuenmgen  in  Frage.  Die  führenden  Verbände  der  Wasser- 
wirtschaft tagen  im  AprU  in  Essen.  Dem  Ehrenausschuß  der  Aus- 
stellung gehören  an:  Oeheimrat  Flamm  von  der  Technischen  Hoch- 
schule Charlottenburg,  Oberbürgermeister  Di'.  Luther-Essen,  Oe- 
heimrat Dr.  Quaatz,  Syndikus  der  Essener  Handelskammer,  Regie- 
rungsbaurat Skalweit  vom  Rheinisch-Westffälischen  Kohlensyndi- 
kat, Ministerialdirektor  Dr.-lng.  Sympher.  Die  Geschäftsstelle  der 
Wasserbauausstcllung  befindet  sich  in  Essen,  Handelshof;  sie  gibt 
Interessenten  gern  nähere  Auskunft 

Die  Kreise  des  Schiffbaues,  auch  des  Motorschiffhaucs, 
und  des  Schiffs  betriebes,  werden  an  dieser  Ausstellung 
ein  lebhaftes  Interesse  nehmen.   Die  deutschen  Binnenwasserstraßen 


sind  ja  ein  Gebiet,  das  in  Zukunft  auch  den  früheren  Vertretern 
der  Seeschiffahrt  ein  gutes  Betätigiuigsfeld  bieten  dürfte.  Die 
enge  Verbindung,  die  sich  hier  zwischan  Sdiiffahrt,  Wasserbau  und 
Industrie  zeigt,  dürfte  viele  Interessenten  des  Schiffbaues  und  des 
Schiffsbetriebes  veranlassen,  die  Ausstellung  zu  besuchen. 

Keine  Verschiebung  der  Wiener  Frühjahrsmesse. 

Im  Anschluß  an  die  gewiß  beklagenswerten,  nur  durch  die 
große  Not  der  heimischen  Bevölkerung  ausgelösten  Ereignisse 
der  letzten  Tage,  waren  im  In-  und  Auslande  Gerüchte  ver- 
breitet, daß  der  Termin  der  Wiener  Frühjahrsmesse  (19.  bis 
25.  März  1Q22)  eine  Verschiebung  erfahren  dürfte.  Demgegen- 
über erklärt  die  Wiener  Messe,  daß  zu  einer  Abänderung  des 
ursprünglich  bestimmten  Termines  um  so  weniger  Anlaß  vor- 
liegt, als  die  Anmeldungen  von  Ausstellern  aus  dem  In-  und 
Auslande  nach  wie  vor  sehr  zahlreich  einlaufen.  Insbesondere 
dürften  die  reichsdeutsche  und  tschechoslowakische  Maschinen- 
industrie auf  der  Frühjahrsmesse  imposant  vertreten  sein.  Auch 
aus  Jugoslawien,  Italien,  England  und  Holland  liegen  bereits 
zahlreiche  Ausstelleranmeldungen  vor,  die  beweisen,  dass  man 
audi  im  Auslande  die  außerordentliche  Bedeutung  Wiens  als 
Transithandelsplatz  richtig  einschätzt.  Von  inländischen  Aus- 
stellern sind  es  hauptsächlich  die  Kreise  der  Geschmacksindustrie, 
wie  Textilwaren,  Lcdergalanterie,  Kunstgewerbe  und  Parfümerien, 
ferner  Textil-  und  Schuhbranche  und  elektrotechnische  Bedarfs- 
artikel, die  große  Anmeldungs/iffern  aufweisen. 


Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  2.  3.  1/22. 

46a,  23.  Z.  11  623.  Dr.-lng.  Zwick,  Berlin,  Kurfürstendamm 
Nr.  202'.  Verbrennungsmotor  mit  in  einem  Ringraum  umlaufenden 
Kolben.    15.  6.  20. 

46b,  1.  L.  40  826.  Julius  von  Lehotzky,  Budapest.  Steuer- 
vorrichtung für  Zweitakt-Verbrennungskraftmaschinen.    IJ.  11.  13. 

46c,  6.  H.  79  453.  Rudolf  Hannen,  Düsseldorf-Oberkassel, 
Hansaallee  165.  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
24.  12.  19. 

46c,  14.  G.  43  401.  Gandenbergersche  Maschinenfabrik  Georg 
Goebel,  Darmstadt.  Stromzuführung  für  einen  Umlauf flugmotor 
durch  festen  Schleifkontakt  am  Hauptmotorhalter.  3.  11.  15. 

46e,  7.  D.  39  711.  Deutsche  Magneta  Akt. -Ges.,  Köln  a.  Rh, 
Auf  Ziehvorrichtung  für  Laufwerke.   24.  5.  21. 

63b,  49..  R.  52  750.  Gebr.  Reichstein,  Brennabor  -  Werke, 
Brandenburg,  Havel,    Sturmstange  für  Verdecke.    8.  4.  21. 

63c,  3.  D.  37  503.  Daimler-Motoren-Gesellschaft,  Stuttgari- 
Untertürkheim.  Kupplung  von  einachsigen  Anhängern  mit  Kraft- 
wagen durch  ein  zweiteiliges  Verbindungsglied.    26.  4.  20. 

63c,  6.  L.  47  628.  Fritz  Loeffler,  Heidelberg,  Moltkestr.  7, 
u.  Dr.-lng.  Rudolf  Haas,  Herrenalb.  Getriebeanordnung  an  Motor- 
wagen.   20.   1.  19. 

63c,  17.  V.  14  800.  Richard  Venzlaff,  Richthofenstr.  29,  Walther 
u.  Arthur  von  Mumm,  Königin-Augusta-Str.  45,  Beriin.  Antriebs- 
vorrichtung für  Fahrzeuge  mit  Schreitkufen.   24.  6.  19. 

63c,  19.  R,  50  749.  Hans  Rohrbach,  Hamburg,  Claus-Groth- 
Straße  18.  Abstützung  des  vorderen  Endes  des  Hinterachsgehäuses 
am  abgefederten  Gestell  von  Kraftfahrzeugen.    21.  7.  20.  , 

i63d,  1.  D.  36  706,  Dunlop  Rubber  Gompaijy,  Limited,  West- 
minster-London.    Metallrad.    20.  11.  19. 

63e,  2.  D,  36983.  Max  Friedrich,  Boschetsrieder  Str.  56,  u. 
Hermann  Debor,  Zielstattstr,  55a,  München.  Elastischer  Hohlreifeii. 
9.  1,  20. 


63e,  2.  D.  37  557.  Max  Friedrich,  Boschetsrieder  Str.  5ö,  u, 
Hermann  Debor,  Zielstattstr.  55a,  München.  Elastischer  Hohlreifen. 
25.  3.  20. 

63e,  2.  D.  38  015.  Max  Friedrich,  Boschetsrieder  Str.  56,  u. 
Hermann  Debor,  Zielstattstr.  55a,  München.  Elastischer  Hohlreifen. 
17.  7.  20. 

Einspruchsfrist  bis  5.  3.  1922. 

63cj  17.  C.  27  600.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Motorfahrzeug  mit  Luftschraubenantrieb. 
16.  11.  18. 

46a,  21.  T.  23  687.  Henri  Georges  Charies  Toutee,  Paris. 
Zweitaktmotor  mit  zwei  gegenläufigen  Kolben.    24.  2.  20, 

46a,  22.  H.  82  235.  Perry  Harold  Hefford,  Birmingham.  Ver- 
brennungskraftmaschine mit  umlaufenden  Zylindern.  26.  8.  20. 

46a,  23.  K.  74  584.  Arthur  Kirchner,  Blumenthal  i.  Hann. 
Verbrennungskraftmaschine  mit  kreisenden  Kolben.  30.  9.  20. 

46a,  27.  C.  28  321.  Robert  Conrad,  Beriin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.    Sechstaktverbrennungskraftmaschine.    5.  9.  19, 

46c,  4.  W.  57  727.  Alexander  Winton,  Lakewood,  Ohio,  V.  St.  A. 
Verbrennungskraftmaschine  mit  einer  Anzahl  von  Zylindern,  die 
je  einen  abnehmbaren  Deckel  und  ein  gemeinsames  Auslaßrohr 
besitzen.    19.  12.  19. 

46c,  5.  M.  72  614.  Motorenfabrik  Oberursel  A.  G.,  Obcrursel 
b.  Frankfurt  a.  M.  Zylinder  für  Fahrrad-Hilfsmotoren,  bei  welchem 
die  Ventile  im  geschlossenen  Zylinderkopf  angeordnet  sind.  14.  2.21. 

46c,  13.  P.  35  998.  Allgemeine  Elcktricitäts-Gesells:ha't  Berlin 
Brennstoffsauger.    12.  9.  17. 

Einspruchsfrist  bis  9.  3.  1922. 
46a,    18.   W.   56  383.    Harold   Edwin   Watton,  Birmingham, 
Warwick,  Engl.,  u.  Alfred  Peter  Pehrson,  Chislehurst,  Kent,  Engl 
Verfahren^zum  Kühlen  von  Verbrennungskraftmaschinen,  5.10.20 
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46a,  25.  S.  52  772.  Societe  des  Moteurs  Salmson  (System 
Canton-Unne),  Paris.  Flugzeugmotor  mit  %\\ci  oder  mehreren 
parallelen  Zylindergruppen.    13.  4.  20. 

46b,  I.  O.  40  615.  Louis  Guichard,  Parii.  Viertaktver- 
bicnnungskraftmaschine  mit  hin  und  her  gehendem  Rino-schieber 
15.  12.  13. 

46c,  5.  F.  50  133.  John  H.  Fullington,  Charles  C.  Anderson 
und  J.  Frank  Walker.  Huntsviile.  Vcr.  Staaten.  Bolzenbefestigung 
für  Kolben,  insbesondere  von  Verbrennungskraftmaschinen.  3.9.21. 

46c,  6.  T.  24  471.  Rene  Jean  Camille  Tampier,  Boulogne- 
sur-Seine,  Frankreich.  Vorriclitung  zum  Regeln  des  Lufteinlasses 
in  der  Speiseleitung  von  Explosionsmotoren.    21.  9.  20. 

46c.  8.  { j.  44  908.  Henry  Jacques  Gaisman,  New  York,  und 
Erncst  William  Graef,  Caldwell,  Ver.  Staaten.  Vorrichtung  zur 
Vorwcärmung  des  Verbrennungsgemisches  für  Verbrennungskraft- 
maschinen.     1.  3.  17. 

-  46c,  13.  C.  27  401.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
■  zollerndamm  205.     Pumpe,  insbesondere  für  flüssige  Brennstoffe. 

4.  6.   18.  . 

46c,  14.  B.  95  648.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Magnet- 
elektrische  Zündmaschine  mit  ümlaufhülse.   23.  8.  20. 

46c.  14.  G.  46  519.  Julius  Blancke,  Charlottenburg,  Bismarck- 
Straße  115.  Schutztinrichtung  an  Explosionsmotoren  zur  Ver- 
hütung von  Vergaserbränden.   10.  4.  18 

46c,  24.  B.  74  927.  Elie  Billioque,  Paris.  Selbsttätige  Anlaß- 
vorrichtung für  Verbrennungskraftmaschinen.    29.  11.  13 

46c.  32.  Sch.  57^05.  Fa.  Wilhelm  Schmidding,  Köln-Maiuij- 
feld.  Vorrichtung  zum  Reinigen  und  Geruchlosmachen  der  Ab- 
gase \on  Verbrennungsmotoren  u.  dgl.    26.  3.  20. 

Patenterteilungen. 

Kit.  7.  JJS  432.  „Asfag"  Akt.-Ges..  Glarus,  Schwei/.  Sprit/- 
vergaser.   24.  7.  19. 

46c.  17.  348  506.  Fa.  Erdmaini,  Rogalski,  Berlin.  Vorschalt- 
funkenstrecke  für  Explosionsmotoren.     11.  4.  20. 

-16d,  11.  318  557.  Albert  üuyer,  Winterthur,'  Schweiz.  Ver- 
fahren zur  Vervvertimg  der  Abgase  von  Verbrennungskraftmaschi- 
nen.  3.  8.  20. 

46d,  11.  348  558.  Albert  Guyer,  Winterthur.  Schweiz.  Ver- 
fahren und  Vorrichtung  zur  Verwertung  der  Abgase  von  Ver- 
breiumungskraftmaschinen.    5.  8.  20. 

63c,  17.  348  362.  Oesterreichische  Daimler-Motoren-Akt.-Ges . 
Wiener-Neustadt.    Oreiferrad.    19.  4.  18. 

63c,  26.  348  445.  Wilhelm  Baier,  Charlottenburg,  Königsweg  11. 
Gerät  zur  Pflege  von  Kraftfahrzeugen.   8.  2  21 
:     63c.   26.   348  446.    Otto  Keller,    Halle  a.   S.,   Schillerstr  4S 
Befestigungsvorrichtung    für    Beobachtungsspiegel    von  Kraftfahr- 
zeugen.   20.  2.  21. 

63c.  26.  348  447.  Dr.-lng.  Edmund  Rumpier,  Johannisthal  b. 
Berlin,  Flugpl.  Vorrichtung  zum  Flalten  von  Ersatzreifen  und 
-rädern  an  Kraftfahrzeugen.   17.  12.  20. 

63c,  26.  348  448.  Dr.  Manfred  Sußmann,  Berlin,  Ansbacher 
Straße  2.  Elektrische  Alarmvorrichtung  zur  S  cherung  von  Kra  t- 
wagen  gegen  Diebstahl.    11.  11.  19. 

-  63c,  26.  348  149.  Hermann  Uflacker,  Hamburg,  Hammer  Land- 
straße 16.  Entlüftungsstutzen  für  Gctriebekästen  von  Kraftfahr- 
zeugen.  1.  5.  21. 

63c,  26.  348  450.  Adolph  Martin  Widerberg,  Worcester.  Elek- 
trische Alarmvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.   8.  2.  20. 

63e,  4.  348  315.  Julius  Wüstenhöfer,  flortmund,  Kronprinzen- 
slraßc  56.    Radbereifung.  7.  12.  18. 

63k,   33.   348  316.      The  Torrington    Companv,  Torringtoii, 
Connecticut,  V.  St.  A.  Fahrradfußtritt.   6.  6.  20. 

46a,  25.  348  631.    Dj^.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal.   Höhenflugmotor.    20.   3.  20. 

46c,  4.  348  632.   Reinhard  Hildebrand,  St.  Louis.  Zylinderkopf 
für  Verbrennungskraftmaschinen.    24.  4  20 

46c,  4.  348  657.   Otto  Garbe,  Köln  a.  Rh.,  Bachemer  Str  257 
Filter  für  flüssige  Motorbrennstoffe.    19.  12.  20. 

46c,  3.  348  658.  Dr.-lng.  Albert  Hirth,  Nonnenhorn  a.  B 
Zusammengesetzte  Kurbelwelle,  insbesondere  für  Verbrennuno-s- 
motoren.  17.  1.  20 

,  46c,  6.  348  722.  Wilhelm  Götze,  Bielefeld,  Viktoriastr.  42. 
Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen  mit  mehreren  Snrit/- 
düsen.    23.   11.  20. 

46c,  7.  348  659.  Wilhelm  Sturm,  Lörrach,  Baden,  Belchenstr.  25 
ventilvergaser  für  Explosionskraftmaschinen.   10.  1.  20 

46c,  11.  318  723.  Fa.  ScintiJIa,  Solothurn,  Schweiz.  Vorrichtung 
/^ur  Vcrkiu/un'/  der  Sckundärstromdaucr  bei  Maenetzündapparatcn. 


63b,  14.  348862.  Louis  Bechereau,  Paris.  Elastisches  Aufhänge- 
system, insbesondere  für  Fahrzeuge.  16.  3.  20. 

63b.  34.  348  863.  Heinrich  W.  Pries,  Hamburg,  Wilhelminen- 
straße  11,  u.  Kaspar  Schmickler,  Altona,  Elbe,  Bleicherstr.  79/8i. 
Als  Anhänger  für  Kraftfahrzeuge  und  zum  Befördern  von  Möbel- 
wagen dienender  Wagen.   16.  7.  21. 

63b,  65.  348  737.  John  Jew  ell,  Diiluth,  Minnesota,  V.  St.  A. 
Handkarren.    1.  3.  21. 

63c,  4.  348  638.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Friedrichspl.  17. 
Fußstützanordnung  für  zweirädrige  .Motorfahrzeuge  mit  Wagen- 
kasten.   28.  8.  19. 

63c,  6.  348  738.  Horchwerke  Akt.-Ges.,  Zwickau  i.  Sa.  Ge- 
triebe für  Motorfahrzeuge.  12.  9.  17. 

63c,  14.  348  864.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-ü., 
Nürnberg.  Anordnung  der  Bremsen  für  das  Differentialgetriebe  von 
Kraftfahrzeugen.    22.  3.  21. 

63c,  23.  348  865.  Daimler-Motorcn-Gesellschaft,  Stuttgart- 
Untertürkheini.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Bremsen  der  An- 
hänger von  Kraftfahrzeugen  bei  Kupplungsbruch.    26.  5.  20. 

63e,  4.  348  639.  Johann  August  F^rince,  Chaville,  Frankr., 
u.  Albert  Ludwig  Gilles,  Paris.    Elastischer  Radreifen.    8.  2.  20. 

63e,  18.  348  866.  Emile  Marie  Paul  Amann,  Paris.  Verbindung 
zwischen  Luftpumpe  und  Ventil,  insbesondere  \on  Preßluftradreifen. 
25.  1.  20. 

63e,  18.  348  867.  Konrad  Witz,  Nürnberg,  Maffeipl.  17.  Pumpe 
für  Kraftfahrzwecke.    27.  7.  20. 

46a,  30.  348  923.  Eduard  Reichstein,  Brandenburg  a.  H., 
Annenstr.  50.  Verbrennungskraftmaschine  mit  ungleichen  Kolben- 
hüben.   31.  8.  20. 

46a,  32.  349  005.  Hugo  Junker-,  Dessau,  Albrechtstr.  4/. 
Anordnung  zum  Anlassen  von  Verbrennungskraftmaschinen. 
8.  11.  18. 

46c,  6.  348  924.  Max  Bucherer,  Berlin-Reinickendorf-West, 
General-Woyna-Straße  67.  Inhalatorartigc  Zerjtäubungsvorrichtun!.^ 
für  flüssige  Brennstoffe.  3.  8.  13. 

46c,  6.  348  976.  Max  Bucherer,  Berlin-Reinickendorf-West, 
General-Woyna-Straße  67.  Düsenanordnung  für  Inhalatorvergaser. 
4.  12.  15. 

46c,  7.  349  124.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G., 
Augsburg.     Brennstoffeinspritzvorrichtung.     26.    7.  19. 

46c,  12.  348  947.  Fa.  Heinrich  Lanz,  Mannheim.  Verfahren 
zur  Abscheidung  des  Staubes  aus  der  zur  Gemischbildung  für 
Verbrennungskraftmaschinen  angesaugten  Luft.    5.  3.  19. 

46c,  12.  349  049.  Emil  Küng,  Biel,  Schweiz.  Einrichtung 
zur  Speisung  von  Explosionsmotoren  mit  Azetylen.   8.  9,  18. 

46c,  13.  349  050.  Societe  du  Carburateur  Zenith,  L\on,  Frankr. 
Selbsttätige  Regelungsvorrichtung  an  Vergasern.    12.  6.  20. 

46c,  14.  348  977.'  Francesco  Boüs  Fu  G.  B.,  Mailand.  Magnet- 
zünder für  Explosionskraftmaschinen.   9.  9.  19. 

46c,  14.  348  978.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Hoch- 
spannungszündeinrichtung  für   Verbrennungsmotoren.    25.  4.  20. 

46c,  14.  349  125.  Theodor  Haegele,  Cannstatt,  Schillerstr.  19. 
Unterbrecher  für  elektrische  Zündapparate.    15.  4.  20. 

46c,  17.  348  979.  Fa.  Wilhelm  Fritze,'  Berlin-Lichtenberg.  Zünd- 
kerzenansatz für  Explosionsmotoren.   6.  11.  20. 

46c,  17.  349  216.  Franz  Müller,  Mannheim,  Riedfeldstr.  19. 
Kabelschuh  für  Zündkerzen.   22.  1.  21. 

46c,  18.  349  217.  Rudolf  Kronenberg,  Ohligs,  Rhld.  Ein- 
richtung zur  Luftkühlung  von  Verbrennungsmotoren.    28.  3.  17. 

46c,  24.  349  126.  Hubert  Paffen  u.  Adolf  Peters,  Varel  i. 
Oldbg.  Mit  Federantrieb  versehener  Motoranlasser  für  Ver- 
brennungsmotoren.    29.  6.  19. 

46c,  28.  349  127.  Eclipse  Machine  Company,  Elmira,  Ver. 
Staaten.    Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen.  31.  5.  17. 

46c,  28.  349  128.  Eclipse  Machine  Company,  Elmira,  Ver. 
Staaten.  Elektrischer  Anlasser  für  Explo?ionskraftmaschinen. 
9.  12.  19. 

46c,  28.  349  129.  Eclipse  Machine  Companv,  Elmira,  Ver. 
Staaten.   Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen.  30.12.19. 

46c,  28.  349  130.  Eclipse  Machine  Compan\-,  Elmira,  Ver. 
Staaten.    Anlasser  für  Explosionskraftmaschinen.  10,  1.  20. 

46c,  28.  349  131.  Eclipse  Machine  Company,  Elmira,  Ver. 
Staaten.    Anlasser  für  Verbrennungskraftmaschinen.   13.  1.  20. 

46c,  28.  349  132.  Eclipse  Machine  Companv,  Elmira,  Ver. 
Staaten.    Anlasser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  31.  10  20 

46c,  28.  349  133.  Jost  Gehrig,  Bern,  Schweiz.  Anlaßvorrich- 
tung für  Explosionsmotoren  mittels  eines  Reduktionsgetriebes. 
9.  12.  m. 

46f,  6.  348925.  Dr.-lng.  Georg  Stauber,  Berlin-Wilmersdorf, 
Prager  Str.  27.  Gasturbine  mit  pendelnder  Flüssigkeit  als  Tr.'ib- 
niittel.     11.  1.  19. 


102 


DER  MOTORWAGEN 


46c,  28.  34Q 134.  Societe  Anonyme  des  Etablissements  L. 
Bleriot,  Paris.    Aniaßvorrichtung  für  Explosionsmotoren.  18.6.20. 

63c,  6.  349  233.  Herbert  Hörner,  Düsseldorf-Orafenberg,  Sim- 
rockstr.  14.  Schwenkwechselgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahr- 
zeuge.    11.  2.  19. 

63c,  21.  349  234.  Jesse  Daniel  Flory,  Camden,  Ver.  Staaten. 
Durch  •^in  Pendel  selbsttätig  in  Wirkung  gesetzte  Vorrichtimg 
für  Kraftfahrzeuge  zur  Erhaltung  des  Wagenrahmens  in  der 
wagerechten  Lage.    19.  12.  19. 

63c,  21.  349  235.  Hans  Grade,  Bork  i.  Mark,  Post  Brück. 
Kastenartig  aus  Blech  hergestelltes  und  durch  Querwände  ver- 
steiftes Untergestell  für  Kraftfahrzeuge.   26.  9.  U). 

63c,  22.  349  140.  Asfag  Akt.-Ges.,  Glarus,  Schweiz.  Klapp- 
verdeck, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    19.   10.  20. 

63c,  22.  349  141.  Williams  Manufacturing  Company,  Kansas 
City,  Ver.  Staaten.  Mit  Oeffnungen  für  den  Durchgang  von  Tritt- 
hebeln versehene  Bodenplatte  für  Kraftfahrzeuge.    15.  2.  21. 

63c,  22.  349  236.  Argus  Motoren  Ci.  m.  b.  H.,  Berlin-Reinicken- 
dorf-Ost.    Stirnwandanordnung   für   Kraftfahrzeuge.    14.    11.  19. 

63c,  22.  349  237.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal. Verbindung  von  Hinterfeder  und  Wagenrahmen  für  Kraft- 
fahrzeuge.   13.  9.  19. 

63c,  22.  349  238.  Georg  Waldemar  Schumacher,  Bergisch- 
Gladbach.  Wagenkasten  zum  Transport  von  Geld  und  Wert- 
sachen, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  9.  2.  21. 

63f,  3.  348  937.  Richard  Schmidt,  Wettelsheim  b.  Trcucht- 
lingen.    Stützvorrichtung  an  Fahrrädern.    4.  1.  21. 

63i,  9.  349  142.  „Union"  Gesellschaft  für  Metallindustrie 
m.  b.  H.,  Fröndenberg,  Ruhr,  rrcilaufnabc  mit  Rücktrittbremse. 
10.  10.  19. 

46c,  6.  349  382.  Oskar  Kersten,  Berlin,  Turmstr.  48.  Misch- 
düse für  Spritzvergaser.   22.  12.  20. 

46c,  8.  349  383.  Albert  Oenault,  Paris.  Gcmischvorwärmer 
für  Verbrennungskraftmaschinen.    18.  11.  19. 

46c,  11.  349  384.  Eduard  Krenz,  Alienstein  i.  O.  Gas-  und 
Luftmischventil.    8.  2.  20. 

46c,  13.  349  302.  Rene  Tondeur,  Paris.  Vorrichtung  zur 
Verteilung  verschiedener  flüssiger  Brennstoffe  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   6.  9.  19. 

46c,  17.  349  303.  Adolf  Nissen,  Charlottenburg,  Berbarthstr.  16. 
Zündfunkenverstärker,  insbesondere  für  mehrzylindrigc  Ver- 
brennungskraftmascTiinen.    17.  12.  20. 

46c,'  17.  349  561.  Gustav  Aichele,  Stuttgart,  Mozartstr.  33. 
Zündkerze.   11.  6.  20. 

46c,  17.  319  562.  Max  Deubel,  Bcrlin-Adlershof,  Sedanstr.  3. 
Einrichtung  zum  Kühlen  starker  Hitze  ausgesetzter  Maschinenteile, 
insbesondere  von  Zündkerzen  für  Explosionsmotoren.    21.  5.  21. 

46c,  28.  349  385.  Friedrich  Storz,  Pforzheim,  Lammstr.  18. 
Elektrische  Beleuchtung-  und  Aniaßvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge. 
5.  3.  19. 

63c,  6.  349  399.  Edmund  Runipler,  Berlin-Johannisthal.  Zahu- 
räderwechselgetriebe  für  Kraftfahrzeuge.    13.  9.  19. 

63c,  6.  349  501.  Ludwig  Jörß,  Hamburg,  Wendenstr.  461. 
Kegelräderwendegetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeu  ge.  6.  3.  20. 


63c,  6.  349  502.  Paul  Sturm,  Leipzig-Sellerhausen,  Wurzner 
Straße  98.  Unmittelbar  auf  die  Treibräderwellen  einwirkendes 
Kegelräderwechselgetriebe  mit  ineinander  liegenden  Antriebswellen' 
für  Kraftwagen.   25.  3.  19. 

63c,  16.  349  400.  Johanne  Brandes,  Hannover-Waldhausen, 
Güntherstr.  8.  Eingekapselte  Antriebsvorrichtung  für  die  Treib- 
räder von  Motorfahrzeugen.    17.  5.  19. 

63c,  22.  349  503.  William  Frederick  Cottrell,  Fishponds^  Engl. 
Mantel  oder  Gehäuse  für  die  Federn  von  Fahrzeugen,  insbesondere 
Kraftfahrzeugen.    25.  2.  21. 

63c,  23.  349  401.  Benz  8^  Cie.,  Rheinische  Automobil-  u.  Mo- 
toren-Fabrik Akt.-Ges.,  Mannheim.  Hydraulische  Bremse  für  Kraft- 
fahrzeuge.  10.  5.  21. 

63c,  23.  349  402.  Karl  Kleinschmidt,  Jaderberg,  Oldbg.  Brems- 
anordnung für  zweirädrige  Kraftfahrzeuge.    12.   10.  19. 

63d,  2..  349  504.  Bethlehem  Steel  Company,  Bethlehem,  Penns., 
Ver.  Staaten.    Scheibenrad.   26.  5.  20. 

63d,  5.  349  403.  Lorenz  Meierhöfer,  Ingolstadt,  Donaustr.  6. 
Achslager.    2.  5.  20. 

63d,  10.  349  505.  Dipl.-Ing.  Carl  Gaule,  Swinemünde,  Haack- 
straße  3.   Tedernde  Radnabe.  7.  7.  20. 

46a,  15.  349  712.  Carl  Wirsum,  Berlin-Halensee,  Paulsborner 
Straße  1.    Zweitaktmaschine  mit  Luftpumpe.    1.  4.  21. 

46a,  17.  349  713.  Dipl.-Ing.  Alfred  Büchi,  Winterthur,  Schweiz. 
Spül-  und  Ladeverfahren  für  Zweitakt-Verbrennungsmotoren. 
17.  8.  19. 

46c,  6.  349  768.  Otto  Ebersbach,  Berlin,  Hafenpl.  5,  und 
Hans  Hütte!,  Hannover,  Lavestr.  59.  Spritzvergaser  mit  einem 
als   Schwimmergehäuse  ausgebildeten   Drosselkörper.    17.    8.  20. 

46c,  6.  349  769.  William  Sjögren,  Berlin,  Lützowstr.  61. 
Spritzvergaser  mit  einer  einzigen  Brennstoffdüse  für  Leerlauf  und 
Belastung  in  einer  vor  einer  Mischdüse  angeordneten  Drosselklappe. 
30.  6.  20. 

46e,  6.  349  816.  Otto  Ebersbach,  Berlin,  Hafenpl.  5,  und 
Hans  Hüttcl,  Hannover,  Lavestr.  59.  Spritzvergaser  mit  einem 
als  Schwimmergehäuse  ausgebildeten  Drosselorgan.   17.  8.  20. 

46c,  6.  349  872.  Enrico  Fcroldi,  Turin,  Italien.  Spritzvergaser 
mit  Schwimmerbehälter.   23.  7.  20. 

46c,  7.  349  620.  Hermann  Ackermann,  Mainz-Kostheim,  Louisen- 
straße 32.    Kompressorloser  üleichdruckmotor.  6.  5.  20. 

46c,  7.  319  621.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft,  Berlin. 
Schwenkbare  Brennstoffdüse  zum  Einspritzen  von  flüssigem  Brenn- 
stoff in  den  Glühkopf  von  Oelmotorcn.    17.  2.  21. 

46c,  7.  319  622.  1  )ehle  8t  Sewcrin  Metallwarenfabrik,  Güters- 
loh i.  W.  Zerstäuberdüse  für  Spritzvergaser.  26.  10.  19. 

46c,  7.  349  770.  Eugene  Henri  Tartrais,  Maisons  Lafitte, 
Seine  u.  Oise,  Frankr.  Ventilzerstäuber  für  Motoren  mit  Ein- 
spritzung flüssigen  Brennstoffs,  bei  dem  die  Einspritzung  in  Form 
einer  breiten  Fläche  durch  einen  ringförmigen  Schlitz  stattfindet. 
15.  6.  20. 

46c,  28.  349  840.  Joseph  Bethenod,  Paris.  Aniaßvorrichtung 
für  Explosionsmotoren.    28.  12.  19. 

63b,  13.  349  628.  Emilie  Desmoulins,  Paris.  Elastische  Auf- 
hängevorrichtung.   13.  5.  20. 


flufomobil-  und  51ugf  echnisdie  Gesdlsdiaft 

(Technisch  -  toissensdiaftlidie  Vereinigung)  £.  ü. 

Zahlsfelfe  und  Anmeldungen:   Berlin,  Königgrälzer  Strafte  90, 

Telegramme:  integral,  Berlin.  ;:  Posfsdieckkonto  der  BT0;  Berlin  RV?.  Rr.  13087. 

Die  Kassenverwaltung  bittet  erneut  und  zum  letzenmale  um  umgehende  Ueberweisung  der  Mitgliederbeiträge. 
Mitglieder,  welche  den  Beitrag  nicht  bis  zum  5.  März  bezahlt  haben,  können  das  Vereinsorgan  nicht  mehr  erhalten. 

II  Die  Kassenverwaltung  macht  darauf  aufmerksam,  daß  es  ihr  gelungen  ist,  Knopfabzeichen,  Mützen-  |  1 
I    Schilder  und  Wagenschilder  in  hervorragender  Ausführung  zu  sehr  billigen  Preisen  zu  beschaffen.    |  | 

Die  Preise  sind  folgende: 

Knopfabzeichen,  blau,  Emaille  mit  Gold  M.  9.  - 

Mützenabzeichen,  blau,  Tuch  m\t  echt  Silber-  und  Goldstickerei  M.  40.— 
Wagenschilder  ^-  70.— 

Die  Abzeichen  werden  auf  Wunsch  den  Mitgliedern  per  Nachnahme  zugesandt. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Annaberg,  Erzgeb.  Firma  Obererzgebirgische  Auto-Zentral: 
und  Reparaturwerkstatt  Lederer  &  Co.,  Kommanditgesellschaft 
in  Annaberg.  Der  Kaufmainn  Anton  Lederer  in  Annaberg,  der 
Autoinhaber  Max  Beier  in  Ellefeld  und  der  Motarenschl'osser 
Alfred  Rickiart  in  Annaberg  sind  p^ersönlicii  haftende  Qeseli- 
schatter,  außerdem  ist  ein  KommanJitist  eingetreten.  Lederer  kann 
die  Gesellschaft  für  sich  allein  vertreten  und  die  Firma  zeichnen 
(iegcnstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilen^ 
Zubehörteilen  und  Betriebsmaterialien,  der  Betrieb  einer  Repara- 
turwerkstatt und  einer  Fahrschule,  die  Uebernahme  von  Lohii- 
fuhren  und  die  Unterhaltung  einer  Automobiigarage  für  Miet-. 
/wecke. 

Berlin.  A.  B.  C.  Werkstätte  (Automobü-Bau-  u  Construktions- 
werkstatte)  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Berlin. 
Gegenstand  des  Unternehmens  i5t  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Kleinautomobilen  und  sonstigen  Motorfahrzeugen.  Zur 
Erreichung  dieses  Zweckes  ist  die  Gesellschaft  befugt  gleich- 
artige oder  ähnliche  Unternehmungen  zu  erwerben,  sich  an  solchen 
Unternehmungen  zu  beteiligen  oder  deren  Vertretung  zu  überneh- 
men. Stammkapital  20  00O  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Ger- 
hard Sedlmayer,  Berlin-Johannisthal. 

Berlin.  Automobil-Bau-  und  Reparatur- Werkstatt  Otto  & 
Pomarleanu  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  Sitz-  Berlin 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist:  Herstellung,  Umbau  und  Repa- 
ratur von  Automobilen  und  Motoren.  Stammkapital-  20  000  M 
Geschäftsführer:  Werkmeister  Ernst  Otto,  Berlin-Schönebercr' 
Ingenieur  Froim  Pomarleanu,  Berlin.  Die  Gesellschaft  wird  nur 
durch  zwei  Geschäftsführer  gemeinschaftlich  vertreten.  Die  Ge- 
schattsfuhrer  sind  von  den  Beschränkungen  des  §  181  BGB.  befreit. 

Berlin.  „Rapid"  Accumulatoren-  u.  Motorenwerke  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung.    Die  Firma  iät  gelöscht. 

Berlin.  Karosseriefabrik  Szabo  Gesellschaft  mit  beschrä^iikter 
mttung.  Die  Firma  ist  geändert  in:  Karosseriefabrik  Szabo 
Wechselmann  &  Spitz,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftun<Ti 
Das  Stammkapital  ist  um  5200  auf  50  000  M.  erhöht.  Kaufmann 
Wa  ter  Spitz  zu  Berlin-Wilmersdorf  ist  zum  Geschäftsführer  be- 
stellt; er  ist  befugt,  die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 

Bochum,  Firma  Bochumer  Fahrzeugwerke  Gesdlschaft  mit 
beschrankter  Haftung.  Sitz  ist  Bochum.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  Bau,  Vertrieb  una  die  Reparatur  von  Kraft- 
fahrzeugen aller  Art  und  damit  zusammenhängende  Geschäfte  Das 
Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  'Kauf- 
mann Hans  Wulff  in  Dortmund.  Den  Automobilbauern  Ernst 
Mahler  zu  Bochum  und  Josef  Mertens  zu  Essen  ist  Gesamt- 
prokura erteilt  worden. 

A  .  k'"^^^1''Vu  Handelsgesellschaft  Vulkanisierbetrteb  und 

Aiitobedart  Theobald  &  Goldberg  mit  dem  Sitze  in  Crefeld  Der 
bisherige  Gesellschafter  Mechaniker  Karl  Goldberg  in  Crefeld- 
Bockum  ist  alleiniger  Inhaber  der  Firma.  Die  Gesellschaft  ist 
aufgelbst. 

Dresden.  In  das  Handelsregister  wurde  betr.  die  Aktien- 
gesellschaft Walter  Locbel-Aktiengesellschaft  in  Dresden  ein-e- 
tragen:  Durch  Beschluß  der  außerordentlichen  Generalversamm- 
lung vom  9.  Dezember  1921  hat  sich  die  Gesellschaft  aiifo-döst 
Ihr  Vermögen  ist  als  Ganzes  an  die  Aktiengesellschaft  Sächsische 
Maschinenfabrik  vorm.  Rieh.  Hartmann  Aktiengesellschaft  in  Chem- 
nitz gegen  Gewährung  von  Aktien  dieser  Gesellschaft  übertrao-en 
lu  t\  f-'"f  Liquidation  des  Vermögens  der  aufgelösten  Ge- 
sellschaft findet  nicht  statt. 

Düsseldorf.    Offene  Handelsgesellschaft  in  Firma  Deutao-" 
Deutsche   Automobil-Gesellschaft   Peltz   &  Co.,    Sitz  Düsseldorf 
Farberstr^  86  92.    Gesellschafter:  Friedrich  -  genannt  Fritz 
I  eltz,  Fabrikant  in  Hösel,  und  Richard  Roskoten,"  Major  a.  D  und 
Kaufmann   in  Düsseldorf. 

Düsseldorf.  Fadag  Automobilverkaufsgesellschaft  mit  be- 
Ä  •'^i'  ^u^'"'ß'  Düsseldorf.  Der  Geschäftsführer  Hermann 
Kocks  ist  abberufen.  Kaufmann  Walter  Roßbach  in  Düsseldorf 
ist  zum   Geschäftsführer  bestellt. 

f^.^,i5'^^w^"^'''  f'/hrzeugfabrik  Eisenach,  Zweigniederlassimg  der 
tiothaer^Waggonfabrik,  Aktiengesellschaft,  in  Gotha.  Dem  Direktor 
^^u.uu  ^'^^"^ch  ist  Gesamtprokura  nach  Maßgabe  des  Ge- 
sellschaftsvertrags erteilt  worden. 

I  w"'!''^-  Elektrischer  Kraftwagenbetrieb  mit  OberLeituno-  für 
«as  Vcischedetal,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  ii?  Bil- 


stein. Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Liquidator  ist  allein  der 
Kreisbaumeister  Robert  Rinscheid  in  Bilstein. 

Frankfurt  a.  M.  Prestowerke  Aktiengesellschaft  Niederlassung 
Frankfurt  a.  M.  Unter  dieser  Firma  hat  die  in  Chemnitz  bestehende 
Prestowerke  Aktiengesellschaft  eine  Zweigniederlassung  in  Frank- 
furt a.  M.  errichtet.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Fahr- 
rad- und  Maschinenbau,  insbesondere  die  Fortführung  des  Ge- 
schäfts der  „Prestowerke"  Günther  &  Co.  Kommanditgesellschaft  in 
Chemnitz.  Das  Grundkapita!  beträgt  12  750  000  M.,  eino-eteilt  in 
1200  Inhaberstammaktien  und  750  Namensvorzugsaktfen"  je  über 
1000  M.  Vorstand  ist  Hermann  Oswald  Seyfert,  Kaufmann 
Glauchau.  ' 

Frankfurt  a.  M.  A.  &  C.  Heymann  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Die  in  Köln  bestehende  Firma  A  &  C 
Heymann  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  hat  eine  Zweig- 
niederlassung in  Frankfurt  a.  M.  errichtet.  Der  Qesellschaftsver- 
trag  ist  am  3.  September  1921  festgestellt.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  An-  und  Verkauf  von  Fahnädefn  und  Automobilen 
sowie  deren  Ersatzteilen.  Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M 
Geschäftsführer  sind  Kaufmann  Carl  Heymann,  Kaufmann  Adolf 
Heymann,  beide  in  Hamborn,  und  Kaufmann  Viktor  Meeß  in 
Saarlouis.  Jeder  der  Geschäftsführer  hat  Einzelvertretungsbefugnis. 

Hamburg.  Mannesmann-Muiag  Hamburg  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburo-  Ge- 
genstand des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  der  Erzeuo-nisse 
der  Mannesmann-Muiag  (Motoren  und  Lastwagen  A.-G.)  in  Alichen 
für  Nord-West-Deutschland  sowie  die  Fortführung  der  Geschäfte 
der  unter  der  Firma  „A4annesmann-Mulag  Werkstatt  Naht  &  Co  " 
in  Hamburg  eingetragenen  Kommanditgesellschaft.'  Das  Stamm- 
kapital der  Gesellschaft  beträgt  300  000  M.  Geschäftsführer:  Carl 
Eduard  Knieper,  Ingenieur,  zu  Hamburg.  Die  Gesellschafter 
Mannesmann-Muiag  (Motoren  und  Lastwagen  A.-G.)  zu  Aachen 
und  A.  W.  Naht  bringen  das  von  ihnen  unter  der  Firma  Mannes- 
mann-Muiag Werkstatt,  Naht  &  Co.  als  Kommanditgesellschaft 
bisher  zu  Hamburg  geführte  Geschäft  in  die  Gesellschaft  ein 
Der  Wert  dieser  Einlage  ist  auf  200  000  M.  festgesetzt  worden  und 
wird  dieser  Betrag  den  beiden  Gesells:haftern  mit  je  100  000  M 
auf    ihre   Stammeinlagen    als  voh    eingezahlt  angerechnet. 

Hamburg.  „Klaxon"  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
Das  Stammkapital  wurde  um  30  000  auf  50  000  M.  erhöht  Dfe 
Vertretungibefugnis  der  Geschäftsführer  J.  A.  E.  Achenbach  und 
H.  E.  Achenbach  ist  beendigt.  Zu  Geschäftsführern  sind  besteht 
worden:  Hans  Egon  Achenbach,  Kaufmann,  zu  Altona,  Robert 
Friedrich  Eschermann,  Kaufmann,  zu  Hamburg,  und  Richard  Her- 
mann Albert  Timmerniann,  Kaufmann,  zu  Hamburg.  Der  Ge- 
sellschafter Monnot  bringt  auf  das  erhöhte  Stammkapital  die  von 
Ihm  gemachte  neue  Erfindung  eines  Industrie-Klaxon-Signalappa- 
rates  zur  ausschließlichen  Ausnutzung  und  Verwertung  durch  die 
Gesellschaft  in  Deutschland,  Oesterreich  und  Ungarn  ein.  Der 
Wert  dieser  Stammeinlage  ist  auf  5000  M.  festgesetzt  worden 
und  wird  dieser  Betrag  dem  Gesellschafter  Monnot  auf  seine 
Stammeinlage  als  voll  eingezahlt  an  gerechnet. 

Hameln.  Firma  Selve-Automobiivverke,  Aktiengesellschaft  jn 
Hameln.  Den  Kaufleuten  Eugen  sBuckesfeld  und:  Walter  Krafft 
in  Hameln  ist  derart  Gesamtprokura  erteilt,  daß  beide  gemein- 
schaftlich oder  einer  von  ihnen  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vor- 
standsmitghede  der  Selve-Automobilwerke,  Aktiengesellschaft  zur 
Vertretung  befugt  sind.  ' 

Köln.    „Gasmotoren-Fabrik  Deutz",  Köln-Deutz.    Die  Firma 
ist  geändert  in   „Motorenfabrik  Deutz  Aktiengesellschaft". 

Köln.  Firma  „Autokühlei-Fabrik  mit  beschränkter  Haftüino" 
Köln.  Die  Vertretungsbefuigniis  dies  Liaiiidators  ist  beendet  und 
die  Firma  erloschen. 

Leipzig.  Firma  Industriewerk  Germania  Aktiengesellschaft  in 
Leipzig.  Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am  23.  November  1921 
abgeschlossen  worden.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Fabrikation  von  Metall-  und  Holzgegenständen  sowie  Motorfahr- 
zeugen aller  Art  und  der  Handel  mit  solchen.  Das  Grundkapital 
betragt  eine  Million  Mark,  in  eintausend  Aktien  zu  je  eintausend 
Mark  zerfallend.  Zum  Vorstand  ist  bestellt  der  Kaufmann  Richard 
Pemetzrieder  in  Leipzig.  Die  Aktien  lauten  auf  den  Inhaber  und 
werden  zum  Kurse  von  110  o/o  ausgegeben.  Gründer  sind:  Direktor 
John  Frank  Rahtjen  in  Sennewitzmühle  bei  Massin  Kaufleute 
Ernst  Uhlmann,  Gustav  Winter,  Kurt  Naumann  und  Privat- 
beamter Albert  Seifert,  sämtlich  in  Leipzig.  Sie  haben  sämtliche 
Aktien   übernommen,    Mitglieder  des  ersten   Aufsichtsrats  sind; 
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Bankdirektor  l^aiil  Fticlis,  Rechtsanwalt  Dr.  Altred  Richter  iiiid 
Direktor  Hans  Stornier,  sämtlich  in  Leipzig. 

Montabaur.  AutomobilzentraLe  Karl  Arnst,  Montabaur,  In- 
haber Karl  Arnst,  Kaufmann,  Montabaur.  Geschäftsbetrieb:  Hainde* 
mit  .Automobilen,  Fahrrädern,  Schreibmaschinen  und  allen  ein- 
schlägigen .Artikeln,  sowie  Betrieb  einer  Reparaturwerkstätte. 

München.  Bavaria  Auto-Fernverkehrs-Aktien-Ocsellschaft 
Oberbayern.  Sitz  München.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
Verkehr  mit  automobilen  Aussichtswagen  gegen  Entgelt,  in  Form 
\on  Gcsellschaftsrundfahrten  in  Oberbayern  imd  Tirol,  denen  auch 
noch  andere  Verkehrslinien  angegliedert  werden  können.  Grund- 
kapital: 4  000  000  M.,  eingeteilt  in  4000  auf  den  Inhaber  imd 
je  1000  M.  lautende,  zum  Nennbetrag  auszugebende  Aktien, 
darunter  1000  mit  zehnfachem  Stimmrecht  und  mit  bevorrechtigter 
Befriedigung,  im  Liquidationsfall  ausgestattete  Vorzugsaktien.  Vor- 
stand: Ferdinand  Einbeck,  Ingenieur  in  München.  Die  Gründer, 
welche  alle  .Aktien  übernommen  haben,  sind:  1.  Ernst  Henkels, 
Kaufmann,   2.   Hans  Wasner,  Kaufmann,   3.    Ferdinand  Einbeck, 


Ingenieur,  diese  in  München,  4.  Friedrich  Demann,  Fabrikdirektor 
in  Baden-Baden,  5.  Felix  Lohrmann,  Direktor  in  Baden-Baden.  Die 
Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind:  \.  Hans  Wasner,  Kauf- 
mann in  Alünchen,  2.  Friedrich  Demaiui,  Fabrikdirektor  in  Baden- 
Baden,  3.  Felix  Lohrmann,  Fabrikdircktor  in  Baden-Baden,  I. 
Ernst  Henkels,  Kaufmann  in  München.  Geschäftslokal:  Her/oj^- 
straßc  2\. 

Ohlau.  Firma  Adalbert  Ettel,  Automobikentrale,  Ohlau.  In- 
haber ist  der  Mechaniker  Adalbert  Ettel  in  Ohlau. 

Stuttgart.  Fuchs  &  Börner,  Stuttgart,  Falkertstr.  71  c.  Offene 
Handelsgesellschaft  seit  1.  Juli  1919.  Gesellschafter:  Karl  Fuchs, 
Kaufmann  und  August  Börner,  Mechaniker,  beide  in  Stuttgart. 
Automobilhiandluing'  und  Reparaturwerkstätte. 

Wismar.  In  das  Handelsregister  wurde  bei  der  Firma  „Last- 
auto-Transport-Unternehmen G.  m.  b.  H."  eingetragen:  Der 
Kaufmann  Leopold  Witt  ist  als  Geschäftsführer  ausgeschieden, 
die  Gesellschaft  aufgelöst.  Liquidation  erfolgt  durch  den  Koni- 
merzienrat  Paul  Rodeus  zu  Wismar. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  KnoU,  Berlin  W  57. 


Die  Beschickung  der  Frankfurter  Frühjahrsmesse  vom  2 

bis  8.  .April  ist,  wie  das  Meßamt  uns  mitteilt,  so  amfangreich, 
daß  in  eirjer  Reihe  von  Gruppen  mir  ein  Teil  der  Interessientem 
Aufnahme  finden  konnte.  Die  Einkäuferwerbung  für  die  Frank- 
furter Frühjahrsmesse  wird  Ende  Februar  mit  dem  Versand  des 
Vorkatalogs,  der  150  000  wirkliche  Interessenten  im  In-  und  Aus- 
lände erreicht,  fortgeführt  werden.  Der  Besuch  wird  durch  Messe- 
gesellschaftszüge aus  allen  Hauptrichtungen,  für  die  Fahrpreis- 
ermäßigungen bis  zu  45  eintreten,  gefördert.  Der  Kartenver- 
kauf erfolgt  durch  die  Agenturen  der  Hambuirg-Amerika-Liniic, 
die  Wohnungsvermittlung  durch  den  Wohnungsnachweis  des  Meß- 
amtes, das  sich  zur  Erteilung  von  Auskünften  zur  Verfügung  hält. 

Internationale  Luftfahrtausstellung,  Paris  1921.  Ueber  die 
in  den  Tagen  vom  12.  bis  27.  No\cmber  1921  in  Paris  statt- 
gehabte 2.  Internationale  Luftfahrtausstcllung  und  über  den  gleich- 
zeitig abgehaltenen  Kongreß  iit  dem  Ausstellungs-  und  Messe-Amt 
der  Deutschen  Industrie  leider  sehr  verspätet  ein  längerer 
Bericht  zugegangen,  aus  dem  u.  a.  hervorgeht,  daß,  während  die 
französische  Presse  sich  in  Lobeshymnen  über  die  Veranstaltung 
nicht  genug  tun  konnte,  z.  B.  die  englische  Zeitschrift  „The  Aero- 
plane"  eine  geradezu  niederschmetternde  Kritik  sowohl  an  der 
Ausstellung  als  an  der  gesamten  französischen  Flugzeugindustrie 
ausgeübt  hat;  dieses  Blatt  ist  der  Ansicht,  daß  nur  ein  Wieder- 
aufleben der  deutschen  Luftfahrzeugindustric  die  französischen 
und  die  englischen  Firmen  zu  Vervollkommnungen  und  Neuerungen 
anspornen  könne,  imd  bezeichnet  daher  das  der  deutschen  Luft- 
fahrzeugindustric auferlegte  Bau\erbot  als  unsinnig. 

Der  Bericht  sowie  der  amtliche  Ausstellungskatalog  nebst 
einer  großen  Anzahl  französischer  Zeitungsausschnitte  (aus: 
Journal,  Temps,  Matin,  Liberte,  Intransigeant,  l'Usine,  Echo  de 
Paris,  Opinion,  Exportateur  irancais),  ferner  die  Ausstellungs- 
sondernummer der  Fachzeitschrift  L'Aerophile,  endlich  das  oben 
erwähnte  Heft  des  „Aeroplane"  können  an  der  Geschäftsstelle 
des  Ausstellungs-  imd  Messe-Amtes  der  Deutschen  Industrie, 
Berlin  NW  40,    Hindersinstr.  2,  eingesehen  werden. 

Die  Wescha-Maschinenpumpe,  Modell  40-N-2,  i-t  besonders 
geeignet,  wo  bei  der  Konstruktion  von  vornherein  Rücksicht 
genommen  wurde  auf  den  Einbau  einer  Maschincnpiimpe.  Der 
Antrieb  geschieht  durch  Kette  oder  Zahnrad  von  den  Stirnrädern 
des  Motors,  der  Vorgelegevvelle  des  Getriebes  oder  dergl.  Die 
Pumpe  wird  geliefert  mit  konischem  Wellenstumpf  und  Mutter; 
nach  besonderen  Angaben  auch  mit  ausrückbarem  Zahnrad  oder 
Kettenrad   init   eingebauter   KuiDplung  und    passendem  Gehäuse. 


Ausführung  besonders  solide,  Zylinder,  Pleuelstangen  und  sehr 
i;gichlich  bemessene  Lager  aus  Phosphorbronze,  Kolben  aus  Stahl 
mit  Präzisionskolbenringcn,  Gehäuse  aus  Aluminiumguß.  Auch  ge- 
eignet als  Garagenpumpc  mit  Antrieb  durch  Elektromotor  oder 
Transmission.  Liefermenge:  125  Liter  d.  Min.  bei  1501)  U.  d.  Min.; 
Höchstdriick:  15  Atm. ;  Höchste  Drehzahl:  2030  d.  Min.;  Grund- 


platte: 104  mm  breit,  122  mm  lang;  ganze  Breite:  104  mm;  ganze 
Länge:  200  mm;  ganze  Höhe:  230  mm.  Die  Pumpe  wird  her- 
gestellt von  der  Firma  Wilhelm  Schmidt,  Duisburg,  Mus- 
feldsir. 84 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitschriften,  Kataloge  usw. 


Das  neue  Postbuch  1922  von  Gurt  Belling,  Oberpostinspektor. 
Induitrieverlag  Spaeth  Linde,  Berlin.  Preis  19,20  M.  Das 
Buch  bringt  in  ütiersichtlicher  Weise  die  neuen  Postbestimmungen 
und  Tarife. 

Braunbecks    Adreßbuch    der    Motorfahrzeug-Industrie.  Aus- 
gabe 1922.    Preis  120  M. 

In  dem  bekannten  Verlage  von  Gustav  Braunbeck  O.  m.  b.  H., 
Berlin,  ist  soeben  eine  neue  Ausgabe  des  Adreßbuches  der  Motor- 


fahrzeug-Industrie erschienen.  Seit  sehr  langer  Zeit  liegt  ein 
dringendes  Bedürfnis  nach  einem  neuen  Adreßbuch  vor  und  ist 
daher  das  Erscheinen  dieses  Werkes  mit  Freuden  zu  begrüßen. 
Das  Adreßbuch  enthält  die  Adressen  der  Firmen  in  Deutschland, 
Oesterreich-Ungarn,  Tschechoslowakei,  Jugoslawien,  Polen  und 
Schweiz.  Die  Firmen  sind  einmal  nach  Branchen  geordnet  und 
ein  zweites  Mal  nach  Städten.  Sehr  wertvoll  ist  das  Schutzmarken- 
und  Wortmarkenverzeichnis.  Das  Werk  umfaßt  über  800  Seiten, 
die  Ausstattung  imd  der  Einband  sind  geschmackvoll. 
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Saobdraoh  Terboten. 


Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Automobilbau. 


Von  R.  Conrad. 


Insbesondere  die  sehr  hohen  Tourenzahlen  (3000  und 
mehr),  welche  jeder  mit  einiger  Phantasie  begabte  Kon- 
strukteur bei  Qebläsezweitaktmaschinen  zunächst  verwendet, 
scheinen  nicht  den  Sinn  der  Aufgabe  zu  treffen. 

Es  sind  schon  1800  bis  2200  Touren  für  einen  Zwei- 
taktmotor, insbesondere  bei  einer  nicht  allzuviel  Hub  fort- 
nehmenden Bemessung  der  Spülkanäle,  reichlich  viel.  Ein 
Ciebläsezweitakt  wäre  denkbar,  welcher  dauernd  und  be- 
triebssicher bei  dieser  Tourenzahl  fast  doppelt  so  viel  als 
der  gleichgroße  Viertakt  mit  gleicher  Zvlinderzahl  leistet, 
und  zwar  ohne  eigentliche  Ueberladung  des  Zvlinders. 

Es  ist  leichter,  einen  kleineren  Motor  zu  überdimensio- 
nieren, als  einen  von  Anfang  an  schon  starken.  Auch  die 
evtl.  Mehrladung  wird  für  jeden  Fall  bei  kleineren  Ma- 
schinen mit  ihren  relativ  größeren  kühlenden  Flächen 
besser,  als  von  großen  Motoren  vertragen  werden.  Dem- 
nach scheint  sich  für  eine  immerhin  absehbare  Zukunft  ein 
System  vorzubereiten,  das  —  in  verschiedenen  Varianten  - 
von  vielen  Konstrukteuren  studiert  wird  und  tatsächlich 
in  bezug  auf  die  Bedienung,  wie  in  bezug  auf  die  Fahr- 
eigenschaften des  Wagens  vielleicht  auch  bei  schweren 
Brennstoffen  für  die  Oekonomie  Aussichten  bietet. 

Einige  ausgeführte  neuere  Zweitaktmotoren. 

Man  kann  Saug-  und  Druck  zweitakt  unterscheiden. 

Der  Saugzwei  takt  ist  vielfach  versucht  worden, 
in  einer  gangfähigen,  aber  —  wie  ich  glaube  -  nicht  zur 
Fabrikation  gelangten  Maschine,  wie  bereits  erwähnt  wohl 
zuerst  von  Dürr.  ' 

Man  könnte  die  Systematik  noch  weiter  treiben  und 
Saugzweitaktmotoren  zweier  Gattungen  unterscheiden: 

1.  Eine  kurze  Zeit  freigelegte  Oeffnung  -  auch  ein 
Ventil  —  läßt  nach  Zurücklegung  von  3/-,  bis  2/,  des 
Kolbenweges  den  größeren  Teil  des  Auspuffes  direkt  ent- 
weichen, dann  wird  diese  Oeffnung  geschlossen  und  der 
Zylinder  wird  mit  Hilfe  einer  zweiten,  gesteuerten  Oeff- 
nung (auch  hier  ist  Kolbensteuerung  oder  Ventilsteuerung 
möglich)  mit  einem  irgendwie  erzeugten  Vakuum  in  Ver- 
bindung gebracht.  In  dieses  Vakuum  strömen  die  im 
Zylmder  noch  befindlichen  verbrannten  Gase,  das  Vakuum 
pflanzt  sich  in  den  Zylinder  fort  und  durch  eine  Säug- 
öffnung dringt  Frischluft  bzw.  Gemisch  über  dem  Kol- 
ben ein. 

2.  Die  besondere  Steuerung  der  hochgespannten  Aus- 
puffgase entfällt.  Der  noch  hochgespannte  Auspuff  expan- 


(Schluss.) 


diert  direkt  in  das  Vakuum.  Die  Einrichtungen  zur  Vakuum- 
erzeugung müssen  genügend  energisch  wirken,  um 
nicht  nur  die  volle  Expansion  der  Zylindergase,  sondern 
aiich  —  darüber  hinaus  -  -  das  Nachsangen  frischen  Ge- 
misches in  den  Zylinder  bewirken  zu  können. 

Das  System  hat  in  neuester  Zeit  vielfach  Anhänger 
gefunden,  es  ist  viel  Arbeit  und  viel  Geld  für  seine  Reali- 
sierung verwendet  worden,  ohne  daß  bisher  marktfähige 
Maschinen  erzielt  worden  wären.  Gegen  das  System  ist 
damit  nichts  bewiesen.  Das  Experimentieren  mit  Zwei- 
taktmaschinen ist  besonders  dort  überaus  kostspielig,  wo 
die  unentbehrlichen,  sehr  umfangreichen  Spezialerfahrungen 
erst  beim  Experiment  selbst  gemacht  werden  —  und  das 
ist  sehr  häufig  der  Fall.  Karburierungs-  und  Re- 
gelungsfragen sind  in  ihren  Schwierigkeiten  von 
manchen  Saugzweitaktkonstrukteuren  unterschätzt  worden  : 
Auf  den  ersten  Blick  scheint  der  Saugzweitakt  in  diesen 
beiden  Beziehungen  dem  Druckzweitakt  weit  überlegen 
zu  sein,  da  er  unmittelbar  aus  dem  Vergaser  das  Gemisch 
in  den  Zylinder  führen  kann,  in  diesem  P'unkte  also  dem 
Viertakt  entspricht. 

Für  die  Regelung  dieser  Maschinen  sind  teilweise  recht 
unreife   Maßnahmen   vorgeschlagen  worden: 

Drosselung  des  Auspuffs,  daher  geringere  einsaugende 
Wirkung  des  Vakuums  und  infolgedessen  Verringerung  der 
Füllung,  d.  h.  der  Füllung  mit  frischem  Gemisch.  D'enn  je 
weniger  frisches  Gemisch  in  den  Zylinder  tritt,  um  so 
mehr  verbrannte  Gase  bleiben  im  Zylinder. 

Ein  weiterer  Vorschlag,  nur  oder  vorwiegend  durch  . 
Spätzündung  zu  regulieren,  ist  innerhalb  gewisser  Grenzen 
durchführbar.  Wo  der  später  beschriebene  Ejektor- 
zweitakt  verwendet  wird,  ist  der  Vorschlag  fast  unvermeid- 
bar. Er  krankt  an  der  Verschlechterung  der  Oekonomie 
und  an  der  starken  Ueberhitzung  des  Motors  bei  Spät- 
zündung. 

Vorzündungen  beim  Eintreten  frischen  Gemisches  in 
noch  brennende  Gase  vom  vorigen  Hub  wird  man  beim 
Saugzweitakt  ein  wenig  leichter  vermeiden  können,  als  beim 
Druckzweitakt  —  auch  ohne  zwangläufige  Brennstoffzufuhr. 
Immerhin  wird  bei  allen  Karburatorzweitaktmaschinen  nur 
mit  relativ  reichem,  schnellbrennendem  Gemisch  gearbeitet 
werden  können,  besonders  bei  höheren  Tourenzahlen. 

Zum  Zwecke  der  Bildung  des  Absaugevakuums  sind 
eine  ganze  Reihe  verschiedener  Methoden  versucht  und 
vorgeschlagen  worden,  welche  zum  Teil  ein  weiteres 
Studium  verdienen : 
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1.  Einfache  Ventilatorabsaugung  (Dürr). 

2.  Absaugung  durch  die  Energie  der  Auspuffgase 
selbst.  Die  Methode  wurde  ebenfalls  von  Dürr  etwa  1895 
versucht.  Die  lebendige  Kraft  der  rasch  ausfließenden 
Auspuffsäule  kann,  wie  jeder  Autoniobilkonstrukteur  weiß, 
auch  ohne  besondere  Vorkehrungen  —  unter  Voraus- 
setzung ganz  bestimmter  Rohrlängen  und  -weiten  nicht 
unerhebliche  Ansaugewirkungen  ausüben  und  die  Füllung 
vergrößern.  Auch  beim  Viertakt  ist  schon  vor  25  oder 
30  Jahren  diese  Beobachtung  gemacht  worden. 

Neuerdings  hat  man  sogar  Auspufftöpfe  konstruiert, 
deren  innerer  Ausbau  eine  gewisse  Vakuumbildung  und 
damit  ein  etwas  verstärktes  Ansaugen  erlaubt  hat. 

Es  gewinnt  dieses  Ejektorsystem  eine  erhöhte  Be- 
deutung und  seine  technische  Durchführbarkeit  wird  er- 
leichtert, sofern  Motoren  mit  mehreren  Zylindern  in  Frage 
kommen.  Auch  das  Anlaßproblem,  sowie  die  Frage  der 
Inganghaltung  beim  Ausfallen  einzelner  Zündungen  und 
also  auch  beim  Ausfallen  der  entsprechenden  Saugimpulse 
ist  nicht  unlösbar  —  nur  wird  eben  durch  all  diese  zusätz- 
lichen Maßnahmen  und  Vorsichtsmaßregeln  das  System  in 
konstruktiver  Beziehung  erheblich  belastet  —  die  grolk 
Einfachheit,  welche  das  System  im  ersten  Augenblick  ver- 
lockend erscheinen  läßt,  geht  verloren.  Schließlich  kehren 
die  Konstrukteure  —  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  wenig- 
stens —  doch  zu  zwangläufigeren  Saugmethoden  zurück, 
welche  auch  kleinere  Arbeitsdiagramme  (bei  welchen  der 
Enddruck  für  eine  wirksame  EjektorwirkUng  überhaupt 
nicht  mehr  genügt)  zulassen. 

3.  Absaugung  durch  den  hohlen  Propeller. 

Das  System  ist  im  In-  und  Auslande,  insbesondere  wäh- 
rend des  Krieges,  vielfach  studiert  worden.  Die  Schwierig- 
keiten der  baulichen  Herstellung  der  hohlen,  an  den  beiden 
Enden  offenen  Metallpropeller  sowie  die  noch  größere 
Schwierigkeit  der  anstandsloscn  und  umweglosen  Einbrin- 
gung des   heißen,   vcrhraiuitcn  Oases   in  den  F^ropeiler- 


Abb   il  11.  3  3.    LuftgekiihltLT  Zweizyliiuler-Stuk-ni 


hohlraum  sind  teilweise  recht  sinnreich  und  befriedigend 
gelöst  worden.  Fast  immer  geht  das  ganze  Qasvolumen 
durch  den  Propeller. 

Die  Saugwirkung  ist,  wie  der  Versuch  und  eine  recht 
einfache  Rechnung  lehrt,  nicht  sehr  erheblich,  bei  genügend 
großen  Querschnitten  kann  sie  bei  den  ' in  Frage  kommen- 
den 1400  bis  1500  Touren  und  bei  nicht  zu  großen  Dimen- 
sionen eines  Flugmotors  ausreichen. 

Aber  gerade  beim  Flugmotor,  für  welchen  derartige 
Propellerabsaugungen  wohl  allein  in  Frage  kommen,  sind 
sie  nicht  so  einfach  verwendbar:  Zweitaktmotoren  kann 
man  nicht  oder  nicht  in  nennenswertem  Maße  mit  veränder- 
licher Füllung  laufen  lassen,  etwa  wie  Höhenviertakt- 
motoren —  es  sei  denn,  daß  man  Ventile  verwendet,  welche 
wegen  der  sehr  kurzen  ErÖffnungszeiten  beim  Zweitakt 
nicht  gerade  verlockend  sind.  Das  Ueberdimensionieren 
fällt  also  nicht  leicht,  um  richtige  Höhenwirkung  zu  er- 
zielen, muß  man  doch  die  Saugluft  durch  eine  Druck- 
vermehrungsanlage (Gebläse  oder  dergl.)  gehen  lassen: 
kurz,  man  ist  gezwungen,  die  einfache  nur  auf  dem  hohlen 
Propeller  beruhende  Konstruktion  in  anderer  Weise  kon- 
struktiv zu  belasten:  damit  raubt  man  dem  Propeller- 
absaugen seinen  Wert.  Immerhin  haben  Motoren  dieser 
Art  als  kleine,  sehr  leichte  Sportflugzeugmotoren  für  ge- 
ringe Höhen  eine  vernünftige  Grundlage  und  nach  gründ- 
licher Durcharbeitung,  welche  anscheinend  noch  nicht  er- 
folgt ist,  können  sie  Erfolge  erreichen. 

Der  Saugzweitakt  in  Kombination  mit  den  üblichen,  z. 
B.  mit  den  vorbeschriebenen  Gebläsen,  welche  aber  die 
heißen  Gase  absaugen  (statt  wie  bei  Druckzweitakt  sie 
frei  auspuffen  zu  lassen  und  neue  Luft  oder  neues  Gemisch 
mit  oder  ohne  Ueberladung  zuzudrücken),  soll  nur  in 
Rücksicht  auf  die  Vollständigkeit  der  Systematik  angeführt 
werden;  auch  die  Saugzweitaktmotoren,  welche  in  einem 
oder  in  zwei  Zylindern  den  Explosionstakt  mit  dem  An- 
saugetakt verbinden  und  oft  erst  ansaugen,  dann  aus- 
stoßen, haben  nur  systematisches  Interesse. 


icn-Zweitakt- Motor  der  Maschinenfabrik    Paul  Baer. 
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Druckzweitakt. 

Druckzweitaktmotoren,  wie  sie  —  zuerst  als  stationäre 
Maschinen  z.  B.  von  Körting,  Benz  usw.  nach  verschiedenen 
Prinzipien  gebaut  und  dann  als  Kurbelspülmaschinen  auch 
in  den  Automobil-  und  Motorbootbau  eingeführt  wurden, 
können  —  als  allen  Fachleuten  bekannt  —  hier  übergangen 
werden. 

Trotzdem  —  bis  aut  verschiedene  Details  —  die  heuti- 
gen Kurbelspülzweitaktmotoren  keine  Fortschritte  den  älte- 
ren Typen  gegenüber  aufweisen,  ist  das  Vorurteil  gegen 
dieses  System  im  Rückgang  begriffen. 

Dies  ist  offenbar  den  modernen,  noch  lange  nicht  voll- 
kommenen, aber  bereits  brauchbaren  Kleinkarburatoren, 
sowie  Einspritzmethoden,  ferner  den  intensiver  wirkenden 
modernen  Zündapparaten  zuzuschreiben.  Es  werden  diese 
Motoren  in  erheblichem  Maße  heute  für  Motorräder  be- 
sonders als  Hilfsmotoren,  ferner  —  wie  erwähnt  —  auch 
von  Grade  angewendet  und  mehrfach  vorbereitet. 

Eine  ganze  Reihe  von  Erfahrungen  ist  besonders  bei 
den  meist  rein  eiflpirischen  Methoden  unserer  Erbauer 
kleiner  Zweitaktmotoren  notwendig,  um  annehmbare  Resul- 
tate zu  erreichen.  Naturgemäß  werden  diese  —  oft  mühsam 
und  durch  leicht  vermeidbare  Mißgriffe  erworbenen  —  Er- 
fahrungen vonseiten  ihrer  Anwender  zumeist  in  bezug  auf 
ihre  Ausschließlichkeit  sehr  überschätzt. 

Stufenkolbenmaschinen,  welche  ohne  wesentlichen 
Kostenaufwand  der  gewöhnlichen  Kolbenspülung  gegenüber 
bekanntlich  eine  Reihe  von  Uebelständen  vermeiden,  wer- 
den zwei-  und  einzylindrig  von  der  Maschinenfabrik  Paul 
Baer  ausgeführt. 

Die  solide,  im  Detail  gut  durchgearbeitete  Maschine, 
welche  insbesondere  durch  ihre  beim  Zweitakt  nicht  so 
leicht  erreichbare  Fabrikationsreife  gekennzeichnet  ist,  be- 
nützt zur  Druckluftseitensteuerung  einen  ventilähnlichen 
Schieber  und  sie  vermeidet  damit  die  bei  hohen  Touren- 
zahlen und  bei  unmittelbarer  Steuerung  von  der  Haupt- 
welle auftretenden  Unzuträglichkeiten  des  Ventils. 

Wichtig  ist,  daß  hier  wieder  eine  ernsthafte  Normali- 
sierung in  wenigen  Typen  und  in  Verbindung  mit  einem 
Getriebeblock  vorgenommen  wurde.  Die  Gesamtgeste- 
hungskosten derartiger  Maschinen  fallen,  alles  in  allem 
doch  niedriger  aus,  als  die  Kosten  der  gleich  starken 
Vierzylinderviertaktmaschinen,  gleiche  Größen  der  Serien 
vorausgesetzt. 

Systematische  Versuche  mit  derartigen  Maschinen,  bei 
welchen  schwerere  Brennstoffe,  als  die  üblichen  zur  An- 
wendung gelangten,  sind  mir  nicht  bekannt  geworden. 
Es  müssen  aber  in  dieser  Beziehung,  bei  entsprechend  guter 
Brennstoffzerstäubung  Aussichten  vorhanden  sein,  insbe- 
sondere bei  größeren  Motoren  und  bei  zwangläufiger 
Brennstoffzufuhr. 

Die  Richtung,  nach  welcher  derartige  Maschinen  zu 
entwickeln  sind,  ist  jedenfalls  gegeben:  Verbilligung  der 
.Maschine,  vielleicht  auch  des  Betriebs.  In  der  Zeichnung 
wird  dem  nicht  speziell  mit  Zweitaktmotoren  Vertrauten 
noch  die  Ausbildung  des  Ablenkers  auffallen:  während  man 
früher  diesen  Ablenker  als  einfache  Schaufel  ausführte, 
die  starker  Wärmestauung  ausgesetzt  war,  werden  nor- 
male Zweitaktmotoren  heute  stets  mit  Hohlgußkolbenober- 
teil, bei  dem  vorliegenden  Motor  probeweise  auch  in  Alu- 
minium ausgeführt.  Auch  die  Formgfbung  des  Zylinder- 
kopfes, welche  sich  den  Strömungslinien  anpaßt,  ist  zu 
beachten.  Für  unsere  heutige  Preisfestsetzung  ist  es  cha- 
rakteristisch, daß  ein  Aluminiumstufenkolben  dieser  Ma- 
schine 600  M.  kostet,  ohne  Ringe.  Das  Material  spielt 
heute  im  Automobil-  und  Motorenbau  eine  entscheidende 
Rolle:  Alle  Methoden  vorgeschrittenster  Serienherstellung 
können  die  Verteuerung  nicht  ausgleichen,  wie  sie  sich  beim 
Bezug  von  veredelten  Bauteilen  der  Maschine  ergibt.  Eine 
Maschine  mit  nur  zwei  Pleuelstangen  und  zwei  Kröpfun- 
gen statt  vier  ist  daher  verlockender,  als  vor  dem  Kriege. 
Bekanntlich  ist  dieser  steigende  Einfluß  d  e  r  M  a  t  e  r  i  a  )  - 


frage  nicht  auf  die  valutakranken  Länder  beschränkt. 
In  Rücksicht  auf  die  Materialfrage  gliedern  die  Amerikaner 
ihren  Automobilfabriken  die  Rohstoffquellen  in  dem  Maße 
an,  daß  sie  schließlich  fast  alle  Rohmaterialien  selbst  aus 
der  Erde  schürfen  und  sie  dann  in  eigenen  Fabriken  ver- 
edeln. 

Auch  bei  uns  beginnt  nian  hier  und  da  diesen,  bei 
nicht  unerschöpflichen  Absatzgebieten  schwer  gangbaren 
Weg  zu  beschreiten. 

Die  Junkers  maschine,  ursprünglich  offenbar  als 
Flugzeugmotor  gedacht,  bietet  auch  als  Motor  für  schwere 
Fahrzeuge  und  als  Schiffsmotor  erhebliche  Aussichten. 

Sie  ist  bei  größeren  Dimensionen  auch  ohne  Verwen- 
dung des  Dieselprinzips  od^  ähnlicher  Methoden  mit 
Hilfe  der  zwangläufigen  Brennstoffzufuhr  zu  voller  Be- 
triebssicherheit zu  bringen  und  zugleich  sind  hier  die 
schweren,  die  Erreichung  hoher  Tourenzahlen  verhindern- 
den Gestänge  vermieden. 


Abb.  34  u.  35.    Junkers  Gebläse-Maschine  mit  geg^enläufigen 
Kolben  und  zwei  Kurbelwellen. 

Di€  Bedenken  gegen  die  Anwendung  von  Zahnrädern 
sind  —  sofern  es  sich  nicht  um  schwungradlose  Maschinen 
handelt  —  gegenwärtig  beinahe  geschwunden.  Nur  sind  natur- 
gemäß bei  dem  Entwurf  der  Getriebe,  welche  ganz  genau 
geschliffene,  gehärtete  Räder  voraussetzen,  verschiedene 
Pünkte  zu  beachten,  die  sehr  häufig,  insbesondere  bei 
Flugmotorengetrieben  vernachlässigt  wurden  und  ein  rapides 
Zerstören  der  Zähne,  schon  nach  ganz  kurzer  Zeit  mit 
sich  führten. 

Diese  Bedingungen  lauten : 

Hohe  Motortourenzahlen  (bei  Ventillosigkeit  und 
relativ  kurzem  Hub  auf  jeder  der  beiden  Seiten  kann 
—  auch  bei  Dauerbetrieb  —  die  Tourenzahl  sehr  viel  höher 
sein,  als  beim  Viertakt). 

Zwischen  Motorseite  und  Zahnrad  gelagertes  leichtes, 
wegen  der  hohen  Tourenzahl  aber  viel  Leistung  auf- 
speicherndes Schwungrad  oder  dergl. 

Von  den  durch  die  Explosionsdrücke  entstehenden 
Kurbelwellendeformationen  darf  das  Zahnrad  nicht  beein- 
flußt werden. 
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Die  Wärmeausdehnung  darf  auf  das  Getriebe  nicht  in 
dem  Sinne  einer  Aenderung  der  Achsendistanz  ein- 
wirken usw. 

Für  den  über  die  maßgebenden  Verhältnisse  l<laren 
Konstrukteur  hegen  diese  und  noch  eine  ganze  Reihe 
anderer  Bedingungen  so  einfach,  daß  er— scheinbar  sich 


Abb.  36.  Viertakt-Eole-Motor  mit  gegenläufigen  Kolben  und  zwei 
Kurbeiweilen  als  Vergleichsobjekt  für  die  Vorzüge  des  Junkers 
Zweitakt-Motors. 


über  sie  gelegentlich  hinwegsetzen  darf:  es  wird  z.  B. 
jnöglich  sein,  unter  Umständen  Motor  und  Antriebsrad 
direkt  zu  kuppeln,  sofern  die  Lagerung  so  starr  und  reich- 
lich ist,  daß  die  Deformationen  innerhalb  zulässiger  Gren- 
zen bleiben  u.  dgl. 

Das  Junkerssche  System  muß  naturgemäß  die  gesamte 
Kraft  jeder  Seite  durch  sein  Stirnrad  auf  die  Mittelwelle 


führen  und  es  ist  vielleicht  interessant,  diese  Maschine 
in  Vergleich  mit  einem  ähnlich  gebauten,  recht  weit  zurück- 
liegenden Viertakt-Eolemotor  (Abb.  36)  zu  bringen. 

Beim  Eoleviertaktmotor  muß  durch  die  Kegelradüber- 
setzungen nur  die  Differenz  der  auf  den  rechten  und  linken 
Propeller  wirkenden  Kräfte  übernommen  werden,  aber  man 
sieht  doch,  daß  die  Doppelkolbenbauart  nur  dann  gerecht- 
fertigt ist,  wenn  sie,  wie  Junkers  dies  anordnet,  mit  dem 
Zweitakt  und  mit  Antrieb  einer  mittleren  Achse  kombi- 
niert wird. 

Das  von  Junkers  verwendete  Gebläse  —  und  dies 
ist  auch  nur  Gegenstand  des  Patentes  —  bedarf  beweg- 
licher Schaufeln  nicht,  denn  die  Zahnräder,  welche  den 
richtigen  Eingriff  der  Gebläsezähne  garantieren,  sind  ohne- 
hin vorhanden  und  sie  bilden  einen  wichtigen  und  ge- 
stängeerleichternden Teil  des  Zweitaktes. 

Naturgemäß  ist  es  nicht  ganz  so  einfach,  wie  man 
der  Skizze  nach  glauben  könnte,  ein  derartiges  Gebläse 
richtig  durchzuführen;  aber  die  Aufgabe  ist  lösbar  und 
verspricht  Erfolg. 

Sehr  weit  gediehen  und  durcli  finen  gesunden  Sinn 
für  das  Einfache  und  Mögliche  gefördert  sind  die  Zoller-" 
sehen,  von  der  Argus-Motorengesellschaft  ausgeführten  Kon- 
struktionen. Abb.  37  u.  38  zeigt  den  zweizylindrigen  Motor 
im  Schnitt,  Abb.  3Q  u.  40  in  Ansicht.  Neben  der  ein- 
zylindrigen, ebenfalls  vorerst  ~  luftgekühlten  Type  hat  der 
ungewöhnlich  energische  Konstrukteur  auch  einen  sehr 
schönen  Sechszylinder  herausgebracht,  dessen  überraschend 
glatte  Ansichten  die  Abb.  41  u.  42  zeigen. 

Ein  Viertakt  kann  „glatt"  aussehen,  weil  er  besonders 
geschickt  konstruiert  worden  ist.  Diese  Motoren  sehen 
glatt  aus,  weil  sie  wirklich  einfach  sind.  So  wird  —  dank 
der  guten  von  Bosch  getroffenen  Neuerung  —  die  Zünd- 
maschine und  Anlaßmaschine  vereinigt  und  sie  treibt 
unmittelbar  die  Motorwelle  an.  Das  Andrehen  von  Hand 
darf  —  bei  Serienbau  hierdurch  naturgemäß  nicht  un- 
möglich  werden.    Die   Schwungradseite,  welche  zugleich 
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Abb.  39  bis  42.  Gebläse-Zweitaktmasdiinen  der  Argus- Motorengesellschaft. 
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Gebläse-  und  Kupplungsseite  ist,  steht  zum  Andrehen 
nicht  zur  Verfügxuig.  Man  wird  daher  irgendwie  auf  der 
Anlaß-Zündmaschine  selbst  eine  Andrehklaue  verlangen 
müssen. 

Konstruktiv  beachtenswert  und  durchaus  richtig  ist 
die  Hochführung  der  Wand  der  oberen  Qehäusehälfte. 
Es  erlaubt  diese  Anordnung  (vgl.  Abb.  38)  eine  einfache 
Bearbeitung  der  Zylinderschlitze.  Naturgemäß  wird  das 
Auftreten  einer  Zweitaktmaschine  —  und  sei  sie  von  einem 
noch  so  begabten  Konstrukteur  herausgebracht  —  nicht 
plötzlich  zur  Serienfabrikation  führen  können.  Die  Arbeit 
ist  außerordentlich  groß,  die  Steigerungsmöglichkeit  der 
Tourenzahlen  (insbesondere  beim  Qebläse-Zweitaktmotor) 
geht  soweit,  daß  die  übUchen  Erfahrungen  über  die  Kon- 
struktion der  Welle  sowie  der  übrigen  Qetriebeteile  einer 
erheblichen  Revision  bedürfen. 

Dasselbe  gilt  auch  nicht  nur,  wie  früher  erwähnt, 
von  der  Brennstoffzufuhr  und  Regelung,  sondern  sogar  von 
der  Zündung. 

Kaum  ein  anderes  Gebiet  des  Automobilmotorenbaues 
dürfte  andererseits  die  aufgewendete  Mühe  in  gleichem 
Maße  lohnen,  als  das  vorliegende. 

Ihrem  Wesen  nach  werden  Zweitaktmotoren  von  hoher 
Tourenzahl  und  leichtem  Gewicht  früher  oder  später  auch 
im  Flugmotorenbau  für  Maschinen  mittlerer  oder  kurzer 
Fahrtdauer  ihre  volle  Bedeutung  erlangen. 

Verbesserung  der  Fahrteigenschaften. 

Während  die  vorgenannten  Konstruktionen  sowohl 
die  Bedienung  erleichtern  als  auch  zugleich  die  Fahrt- 
eigenschaften verbessern  sollen,  beschränkt  sich  die  auf 
der  letzten  Automobilausstellung  sehr  beachtete  Type  des 
Dr.  Rumpier  auf  die  Verbesserung  der  fahrttechnischen 
Verhältnisse. 

Der  Rumpler-„Tropfen"-Wagen  geht  unter  der  flug- 
technischen Flagge  seines  Konstrukteurs,  aber  die  eigent- 
lichen Probleme  des  Wagens  sind  rein  automobiltechnische: 
die  Gesamteinkapselung  und  die  Hinterachsfederung.  Man 
darf  übrigens  die  Tropfenform  —  auch  in  technischer 
Beziehung  —  nicht  überschätzen. 

Sache  der  Aerodynamiker  wird  die  Feststellung  sein, 
ob  bei  den  unvermeidlichen  gedrungenen  und  zugleich  in 
der  Länge  beschränkten  Abmessungen  eines  Autos  an  dem 
verhältnismäßig  sehr  kurzen  Tropfen  ein  wirbelloser  Luft- 
abfluß stattfindet.  Aber  die  Rumplersche  Anregung 
bleibt  für  jeden  Fall  sehr  wertvoll.  Es  liegt  hier  der  erste 
Versuch  vor,  auch  beim  Seri-enauto  die  Luftwider- 
stands- und  Staubaufwirbelungsfrage  ernsthaft  in  Rechnung 
zu  stellen. 

Beim  letzten  Grunewald-Rennen  mußte  den  re- 
glementmäßig als  „Serienwagen"  bezeichneten  Fahrzeugen 
eine  ärodynamisch  einigermaßen  leidliche  Form  nach- 
träglich, d.  h.  nach  Fertigstellung  der  Serie,  verliehen 
werden. 

Man  ging  vernünftigerweise  soweit,  die  Achsen  mit 
Holzaufsätzen  in  Tropfenform  zu  versehen,  um  ihnen  das 
'Durchschneiden  der  Luft  zu  erleichtern;  und  bei  den  Ver- 
suchsfahrten erkannte  man  sehr  bald  den  überaus  stören- 
den Einfluß  der  außenliegenden  Brems-  und  Bedienungs- 
hebel. 

Nun  hat  man  ja  diese  Fahrzeuge  dennoch  als  Serien- 
wagen gelten  lassen,  offenbar  um  zwei  Gesichtspunkte  zu 
vereinigen,  die  jeder  für  sich  nützlich  waren,  die  in  ihrer 
Summe  aber  zu  dem  üblichen  Kompromiß  führen  müßten. 

Auf  der  einen  Seite  will  man  den  Rennbahnbesuchern 
und  der  sensationsbedürftigen  Tagespresse  große  Ge- 
schwindigkeiten bieten,  auf  der  anderen  soll  mit  einigem 
Recht  den  Käufern  gesagt  werden  können:  es  werden 
bei  den  Rennen  nicht  Phantasiewagen  geprüft,  sondern 
normale  Fabrikate,  deren  Qualifikation  durch  den  Sieg 
unmittelbar  bewiesen  wird. 


Nun  ist  aber  beim  Rumpier- Wagen  wirklich  alles 
eingekapselt,  seine  Achsen  bedürfen  der  etwas  gezwungen 
wirlkenden,  luftwiderstandsvermindernden  Holzaufsätze  und 
seine  Hebel  einer  aufgepfropften  Verkleidung  nicht. 

Das  Herausbringen  eines  Wagens,  der  ohne  künst- 
liche Aenderungen  bei  gleicher  Motorstärke  anderen  Fahr- 
zeugen gegenüber  Rennchancen  hat,  ist  an  sich  ein  sehr 
gesunder  Gedanke. 

Die  Detailkonstruktion  des  Rumpler-Wagens  ist  in 
dieser  Zeitschrift  an  Hand  zahlreicher  Abbildungen  bereits 
von  Herrn  Dipl.-Ing.  Schwager  gegeben  worden.  Die 
Zusammenhänge  der  Konstruktion  können  daher  als  be- 
kannt vorausgesetzt  werden.  Die  Totaleinkapselung  ist  sehr 
wichtig,  sie  macht  den  Resten  des  Maschinencharakters, 
welche  unserem  modernen  Auto  noch  anhaften,  ein  Ende 
und  leitet  zu  einer  den  organischen  Vorbildern  entlehnten 
Type  über.  , 


Abb.  43  u.  44.  Riimpler-Auto  in  Tropfenform  mit  eingekapselten 
Achsen  imd  Pneumatiks. 


Die  geringe  Bodendistanz  des  Rumpler-Wagens  ent- 
springt nicht  der  konstruktiven  Unmöglichkeit,  innerhalb 
des  Systems  eine  größere  Bodenfreiheit  zu  erreichen,  man 
könnte  vielmehr  trotz  einiger  dem  entgegenstehenden 
Schwierigkeiten  noch  einige  Zentimeter  Vergrößerung  des 
Abstandes  zwischen  Rahmenunterkante  und  Boden  ganz 
gut  erreichen  —  allerdings  unter  Preisgabe  eines  gewissen, 
nicht  übergroßen  Prozentsatzes  der  ärodynamischen  Eigen- 
schaften. 

Nicht  ganz  klar  erscheint  auf  den  ersten  Blick  die 
Frage,  ob  die  Inkaufnahme  von  Querkräften,  welche  auf 
den  Pneumatik  bei  der  Rumpler-Abfederung  wirken',  noch 
innerhalb  der  zulässigen  Grenzen  liegt. 

Das  Senken  des  Wagens  bzw.  die  Hebung  eines 
Rades  vergrößert  zugleich  den  Achsenabstand,  d.  h.  es  tritt 
zu  dem  bei  jedem  Wagen  auftretenden  „Walken"  der 
Ptneumatiks  noch  ein  zusätzliches  Walken  ein,  welches 
mit  der  Federung  /oisammenhängt. 

Nun  sind  aber  andererseits  die  federnden  Gewichte 
hier  unverhältnismäßig  geringer,  als  beim  normalen  Wagen 
mit  seinem  schweren  nach  oben  zu  beschleunigenden 
Kegelrad-Kardanantrieb  und  Differential.  Ferner  sind  be- 
kanntlich bei  dem  vorliegenden  System  die  beiden  Räder 
ganz  unabhängig  voneinander  federbar.  Infolgedessen 
„kleben"  —  wie  der  Rennfahrer  nicht  unzutreffend  sagt  — 
die  Räder  am  Boden,  d.  h.  es  drücken  sich  in  bekannter 
Weise  kleine  Unebenheiten  in  den  Pneumatik  ein,  während 
bei  größeren  Bodenwellen  das  Rad,  ohne  in  die  Höhe 
geschleudert  zu  werden,  der  Unebenheit  folgt.  Dessen- 
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ungeachtet  muß  naturgemäf3  bei  gewissermaßen  in  ver- 
tikaler Richtung  stillstehendem  Wagenkasten  und  irgend- 
wie unebenem  oder  welligem  Boden  dauernd  die  Ver- 
kürzung und  Verbreiterung  des  Radstandes  erfolgen,  deren 
Wirkung  ähnliche  Walkkräfte  hervorruft,  wie  sie  normaler- 
weise nur  beim  Kurvenfahren  entstehen.  Ueberraschender- 
weise  ergibt  die  Rechnung,  daß  bei  guter  Chaussee  die 
Walkwirkung,  welche  sich  aus  dem  Rumplerschen  System 
ergibt,  den  normalen  Walkkräften  gegenüber  keine  trroße 
Rolle  spielt. 

Andererseits  ergibt  sich  durch  die  geringen  abzufedern- 
den Gewichte  zugleich,  auch  in  bezug  auf  die  Pneumatiks 
eine  Oekonomieverbesserung.  Versuche  über  diese  Frage 
sind  mir  noch  nicht  bekannt  geworden.  Die  Möglichkeit 
einer  im  ganzen  pneusparenden  Wirkung  der  Federung  auf 
guten  Straßen  ist  nicht  abzuweisen.  Endgültiges  wird  man 
erst  nach  Fertigstellung  der  Gesamtrechnung  (welche  beide 
Faktoren  berücksichtigt)  sowie  nach  Vornahme  der  Tempe- 
raturversuche mit  den  Pneumatiks  feststellen  können 
Interessant  würden  sich  auch  Versuche  gestalten,  welche 
das  Verhalten  des  Wagens  und  insbesondere  der  Pneus 
in  Starkeren  Kurven  unter  Berücksichtigung  der  Federung 
behandeln.  Fahrtechnisch  ist  die  Wirkung  des  Wagens 
jedenfalls  sehr  gut.  Im  Zusammenhang  mit  der  Verle^in? 
der  Fondsitze  in  die  Mitte  ergibt  sich  ein  sehr  weiches 
ruhiges  und  -  mit  Rücksicht  auf  die  Tropfenform  -  im' 
Verhältnis  zur  Motorleistung  rasches  Fahren.  Es  würde  in 
letzter  Beziehung  besonders  interessant  sein,  einmal  Ver- 
suche mit  schwachmotorigen  Tropfenwagen  in  der  Ebene 
bei  entsprechend  schneller  Uebersetzung  vorzunehmen  da 
üSi  ^fst  Motoren  ein  Ausfahren  doch  nur  selten  mög- 

Der  Rumplersche  Sechszylindermotor  ergibt  zweifellos 
Fabrikationsvorteile,  zudem  es  heute  auf  Materialersparnisse 
mehr  ankommt,  als  auf  Arbeitersparnisse:  zweifach  statt 
sechsfach  gekröpfte  Welle,  zwei  Hauptlager  statt  vier  ein 
ganz  kurz  bauendes  Gehäuse  -  das  alles  ist  fabrikatorisch 
verlockend.  Es  mag  dennoch  fragUch  erscheinen,  ob  auf 
die  Dauer  die  unruhige  Wirkung  der  Fächerform  und  die 
durch  sie  veranlaßte  nicht  unsymmetrisch  wirkende 
wohl  aber  unsymmetrisch  und  unglatt  aussehende  Form' 
der  Rohren  sich  halten  wird.  Für  den  Gesamtaufbau  ist 
Tr.  u     i'i  '°  "^'^  vorteilhaft.   Er  wirkt,  insbeson- 

dere  bei  kleineren  Serien,  verbilligend,  die  Baulänge  wird 
minimal,  die  Leistung  hoch.  Und  gerade  ein  neues  System 
kann  sich  nicht  leicht  die  Vorteile  entgehen  lassen,  welche 
an  sich  mit  Starkeren  Motortypen  im  Verhältnis  zu  den 
schwachen  verbunden  sind.  Im  übrigen  könnte  man  ohne 
ueiteres  den  Rumpier- Wagen  auch  um  den  Betrag  länger 
bauen,  welchen  ein  normaler  Motor  erfordert,  besonders 
i^lhfT'  ^r^^^u  Vergrößerung  der  Bodenfreiheit.  Viel- 

ÖR.T  '  ^h'''  "^'A  Lenkung  noch  etwas 

Nergroßert  werden.   Der  moderne  Fahrer  ist  nervös. 

Der  Rumpler-Wagen  ist  ein  überaus  lehrreiches  Aus- 

dm""froßeT'V'"  ^  ''^  EinzelkonstrukteSrnoch 
^u^cf  ^.         n  Konkurrenzkampf    offenstehenden  Wege 
chirJ[^'^'/f''"^p^''^  ^^"^^h  ^t^^ben,  ihrem  Fah': 
Skter^stlrhV  W^l  womöglich  auch 

cnaraktenstische  Wirkungen  -  zumeist  begnügt  man  sichn 

nnH  i  ^"'^h  dem  Laien  auffallenden  Formf 

It      vn^  l""?i  des  Kühlers.  Nun,  der  Rumpler-Wagen 
ean~7  Sl.      r"''^'«''^''  Merkbarkeit  für  den  Laien  - 
"^"ß  gerechterweise  gesagt  werden- 
verwerf  n       "1)'  "^'f  „Reklam^e"  furzweg  zu 

Srhlnnf  1.  "'.'^""'PV'^J  härter,  als  jemals.  Wer 

^t^kSL  T^^''-'"''^  ^""«ß^  Me"ge  ^ür  seine  Kon- 
nuT  ninpf  h  .  "^'''"7"  "^"ß  ^«hl  oder  Übel  nicht 

das  Sf.  u''"''^''"  ^"'h  die  Allgemeinheit  zwingen 

das  Neue  als  solches  zu  erkennen.  ^  ' 

RumSe'r.chin''R  ^^^'^^  c",?  ^V.^'^'^h  Schwäche  der 
Kumpierschen  Bauweise.  Sit  will  unbedingt  Mögliches 
erreichen  auf  emem  möglichst  experimentlosen  Weie  ge- 
stutzt aut  eine  fast  geniale   Energie  und  formgfbelde 


Kraft.  Ein  interessantes  Beispiel  der  Methoden,  welche 
Neuerer  gehen,  ist  ein  Type,  welche  von  dem  holländischen 
Ingenieur  Cassalette  vorgeschlagen  wurde  (Abb  45  u  48) 
Auch  hier  soll  der  Weg  experimentlos  sein,  der  gesuchte 
Vorteil  ist  die  Erhöhung  einer  wichtigen  Fahrteigenschaft- 
des  Komforts  bei  großen  Wagen. 

Die  Möglichkeit  vollständiger  Einkapselung  aller 
beweglichen  Teile  (mit  Ausnahme  der  Räder)  einschließ- 
lich der  Achsen  und  Federn,  wird  auch  hier  unter  An- 
wendung beweglicher  Lederbälge  und  durch  Befreiung  des 
Chassis  von  den  Mechanismen  erzielt.  Nur  wird  um  dieses 
Ziel  zu  erreichen,  nicht  der  Antrieb  prinzipiell  geändert 
sondern  der  Motor  wird  höher  gestellt,  ebenso  wie  die 
gesamte  Karosserie,  vor  allem  durch  Verwendung  sehr 
hoher  Hinterräder.  Die  Pneumatikdimensionen  vorne  und 
hinten  sind  so  gewählt,  daß  die  unter  der  Karosserie  ein- 
gekapselt aufbewahrten   Reservepneumatiks  zum  Zwecke 


Abb.  45  bis  48.   Von  E.  Cassalette  vorgeschlagener  Reisewagen 
mit  eingekapselten  Achsen  und  Pneumatiks,  vorne  liegendem  Brenn- 
stoffreservoir   und    Erhöhimg   des  Qesamtkomforts. 

der  Raumersparnis  konzentrisch  ineinandergelegt  werden 
können.  Natürlich  hat  die  Rücksicht  auf  das  ärodynamische 
bei  diesem  Wagen  nichts  mit  der  Einkapselung  zu  tun. 
Er  ist  von  vornherein  als  geschlossenes  Fahrzeug  für  nicht 
übermäßige  Geschwindigkeiten  mit  breitem,  langem  Rad- 
stand, hochliegendem  Schwerpunkt,  durch  die  großen 
Hmterradpneumatiks  und  das  relativ  hohe  Gesamtgewicht 
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besonders  weichem  Gange  mit  raffiniert  bequemer  Sitz- 
anordnung und  mit  Platz  für  (innerlialb '  des  im  Ueber- 
fluß  zur  Verfügung  stehenden  inneren  Wagenraumes  in 
besonderen  Behältern  eingekapselte)  Reise-  und  Hutkoffer 
gedacht.  Nicht  in  einem  Zuge  gleicht  dieses  Fahrzeug 
dem  Rumplerschen  (weder  nach  Art,  Form  oder  Zweck), 
aber  die  in  einigen  Punkten  auftretende  Coinzidenz  der 
doch  sicherlich  ganz  unabhängig  gefaßten  Ideen  ist  ein 
interessantes  Beispiel  für  die  Duplizität  selbst  gar  nicht 
naheliegender  Gedanken. 

Noch  nicht  viel  zu  beginnender  Auswirkung  gelangt, 
aber  von  großer  Wichtigkeit  ist  die  allmähliche 

Verbesserung  der  Kreisprozesse. 

Zweifeilos  verdanken  wir  der  Flugtechnik  die  ersten 
Anregungen  auf  diesem  Gebiete.  Die  vielfachen  Versuche 
zur  Durchführung  von  Automobilgleichdriickmotoren 
werden  voraussichtlich  anregend  wirken,  ohne  daß  ihnen 
ein  direkter,  maßgebender  Erfolg  beschieden  sein  dürfte. 
Raumrücksichten  verhindern  an  dieser  Stelle  ein  Eingehen 
auf  Diesel  ähnliche  Maschinen. 

Alle  Verbesserungen  der  Kreisprozesse  können  auf 
die  Vergrößerung  des  Quotienten  Kompressions-Anfangs- 
temperatur  :  Kompressions-Endtemperatur  zurückgeführt 
werden,  sofern  aus  naheliegenden  Gründen  auf  den  Gleich- 
druck oder  auf  Prozesse  verzichtet  wird,  welche  dem 
Carnotschen  noch  näher  liegen. 

Die  nachfolgenden  Ausführungen  sollen  daher  auf 
Maschinen  beschränkt  werden,  welche  auf  den  Explosions- 
vorgang nicht  verzichten. 

Die  Kompressionstemperatur  ist  für  eine  bestimmte 
Maschine  bei  bestimmtem  Brennstoff  und  bestimmtem  Ge- 
mischreichtum gegeben.  Die  Verbesserung  des  Kreis- 
prozesses setzt  daher  voraus,  daß: 

1.  entweder  die  Kompressions-Anfangsteinperatur  nie- 
driger gelegt  wird,  oder 

2.  einen  niedrigeren  Koeffizienten  der  polytropischen 
Kurve  der  Kompression. 

Beide  Gesichtspunkte  können  auch  vereinigt  werden. 

3.  Eine  dritte  Möglichkeit  bietet  sich  in  der  Durchführung 
eines  Teiles  der  Kompression  unter  Wärmeabführung, 
also  außerhalb  des  Motors  —  ein  Verfahren,  auf 
welches  hier  nicht  näher  eingegangen  werden  kann 
und  welches  schon  bei  der  Besprechung  der  Ge- 
bläsemotoren kurz  gestreift  wurde. 

Die  Ricardoschen  Versuche,  auf  welche  vielleicht  an 
anderer  Stelle  noch  zurückzukommen  sein  wird,  lassen 
hohe  Kompressionen  auch  ohne  Erhöhung  der  Kom- 
pressions-Endtemperaturen  nicht  unter  allen  Bedingungen 
als  zulässig  erscheinen. 

Ich  halte  diese  Versuche  —  unbeschadet  ihrer  sehr 
sorgfältigen  Dtirchführung  —  für  sehr  einseitig.  Die 
speziellen  Motorbauer  unter  Ihnen  erinnern  sich  wohl  noch 
der  ausgezeichneten,  exakten,  experimentellen  Arbeit  des 
Geheimrat  Slaby  über  Gasmotoren.  In  Wirklichkeit  aber 
betraf  diese  Arbeit  einen  Gasmotor.  Dort  wurde  an- 
läßlich der  Versuche  variiert,  was  ohne  prinzipielle  Aende- 
rung  der  eben  zur  Verfügung  stehenden  Maschine  variier- 
bar war.  Aber  im  Kopf  des  Konstrukteurs  variiert  eine 
Maschine  in  allen  Teilen;  die  experimentelle  Unter- 
suchung kann  erst  einsetzen,  wenn  eine  konkrete  Ma- 
schine geschaffen  ist. 

Die  Lösung  der  aus  dutzenden  von  Variablen  bestehen- 
den Gleichung,  welche  wir  als  Motor  bezeichnen,  wird 
daher  nach  wie  vor  durch  mehr  oder  weniger  intuitive, 
teils  auf  Erfahrungen,  teils  auf  Hypothesen  beruhende 
vorläufige  Annahmen  gelöst  werden  müssen,  wo  ein  wirk- 
licher Fortschritt  erreicht  werden  soll. 

Die  vorerwähnte  Tieferlegung  der  Kompressions-An- 
fangstemperatur  kann  auf  eine  ganze  Anzahl  verschiedener 
Methoden  erzielt  werden: 


Durch  Ueberdimensionierung,  d.  h.  durch  einen  dem 
Köhlerschen  Viertakt  mit  Hilfe  von  Drosselung,  Ventil- 
vor-  oder  -nachschluß  angenäherten  Prozeß. 

Durch  Luftspülung  nach  Beendigung  des  Auspuffhübes. 
(Das  Verfahren  ist  von  Daimler  bei  seiner  ersten 
zweizylindrigen  Automobilmaschine  verwertet  worden, 
allerdings  ohne  Zufügung  lunserer  heutigen  modernen 
Mittel  zur  Leistungserhöhung.) 

Durch  Luftspülung  am  Hubende,  wie  sie  bei  üroßgas- 
motoren  benützt  wurde,  welche  indessen  —  schon  weil 
der  Betrieb  nicht  durch  flüssige  Brennstoffe  und  bei 
sehr  großen  Dimensionen  erfolgte  —  die  Möglichkeit 
der  Erzielung  großer  Diagrammflächen  nicht  ausnützen 
können. 

Durch  alle  Sechstakt-Konstruktionen. 

Durch  Luftvoreintritt  bei  Zweitaktmaschinen  usw." 

Der  zweite  Fall,  die  Erniedrigung  des  Koeffizienten  der 
polytropischen  Kompressionskurve,  ist  seit  langer  Zeit  be- 
nützt worden.  Schon  bei  der  Einführung  der  dünn- 
wandigen Stahlzylinder  an  Stelle  der  dickwandigen  Guß- 
zylinder bei  den  älteren  Automobilrennmotoren  beobachtete 
man  die  Zulässigkeit  höherer  Kompression.  Neuerdings 
haben  die  sehr  wichtigen  Beckerschen  Versuche*)  mit 
Aluminiumkolben  einwandfrei  die  auf  Qrund  der  besseren 
Wärmeleitfähigkeit  der  Kolben  sich  ergebende  Oekonomie- 
\erbesserung  nachgewiesen. 

Gerade  mit  den  Beckerschen  Resultaten  läßt  sich  die 
Allgemeingültigkeit  verschiedener  Ricardoschen  Versuche 
nur  dann  vereinigen,  wenn  man  das  Ztirückbehalten  nach- 
gekühlter Auspuffreste  als  den  Normalfall  ansieht. 

Anwendung  der  Dimensionenrechnung  auf 
die  Wärmetechnik. 

Bei  der  weilgehenden  Unbestimmtheit  der  Tempera- 
turen im  Motor  möchte  ich  die  Aufnahme  der  Vergleichs- 
rechnung auch  im  Motorenbau  vorschlagen,  nachdem  sich 
diese  Rechnung  im  See-  und  Luftschiffbau  usw.  bewährt  ihat. 

Mit  Rücksicht  auf  die  mir  zur  Verfügung  stehende 
Zeit  will  ich  den  Rechnungsvorgang  für  einen  Sonderfall 
nur  kurz  andeuten : 

Es  bezeichne: 

7'i    Kompressions-Anfangs-Temperatur  (abs.) 
72  „         End-  „  „ 

Vi  ■„  Anfangs-Volumen 

''2  End- 

y.  <::  x  unbekannter  Koeftizlent  der  polytr.  Kurve. 

und  für  T"/  <i  T,  =  ^  (w  >  1) 
n 

sowie  für  ein  Endvolumen  v-,  v.^ 

n  \Vy' 

Es  sei  zunächst  angenommen:  bei  einer  bestimmten 
Maschine,  welche  etwa  der  Ricardoschen  ähnlich  ist,  sei 
das  zulässige  7Y  <;  T2. 

Nur  unter  einer  Bedingung  ist  ein  Grund  vorhanden, 
demzufolge  J'g^  größer  sein  könnte,  als  Tg:  nämlich  unter 
der  Voraussetzung  einer  verringerten  Selbstentzünd- 
barkeit bei  verringerter,  absoluter  Ansaugespannung; 
dann  müßte  nämlich  das  Verhältnis  Ansaugevolumen  zu 
Endvolumen  (ohne  Gefahr  von  Selbstzündungen)  größer 
sein  können,  als  bei  nonualen  Maschinen  und  —  bei  üb- 
licher Temperatur  der  angesaugten,  verdünnten  Luft  — 
müßte  sich  (trotz  normaler  Kompressions-Endspannungj 
eine  höhere  Kompressions-Endt»mperatur  gefahrlos  ergeben. 

*)  Prof.  Dr.  Gabriel  Becker;  Versuche  mit  Leichtmetall- 
kolben.   Verlag  Oldenburg,  München  und   Berlin  1522. 
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Demnach  soll  zur  Wahrung  der  allgemeinen  Gültig- 
keit angenommen  werden,  7",i  sei  größer  oder  kleiner 
als  7",  oder  "  ' 

Tj'  =  ml,,  wobei  w  ^  1. 
Dann  ergibt  sich  aus  1  und  II 

1")  T,[hY-'^T,^^mT,=  mIl(^^  V--^  oder 

IV)  1ml 


/-i 


V) 


n  7- 


Dies  ergibt  die  für  jeden  Fall  gültige  Beziehung. 

Das  Zutreffen  der  Ricardoschen  Versuche  hindert  aber 
nicht  m  =  \  zu  setzen.  Ricardo  selbst  hat  diesbezügliche 
Wege  angegeben: 

Setzt  man  T^-  =  T^,  so  erhält  man 

'  ^  p,  /  n  \  p  y  / 

VII)   1 

x-l 


oder 


VIII) 


n  y 

y. 


-1 


Wir  kennen  den  Wert  /  nicht;  wissen  nur,  daß  er 
großer  als  etwa  1,25  und  kleiner  als  1,35,  höchstens  aber 
dieser  letzteren  Zahl  gleich  ist. 

Um  dennoch  eine  Uebersicht  zu  erhalten,  werde  d-r 
Wert,  welcher  das  zulässige  tv.  also  das  Verhältnis  Ge- 
samtraum:  Kompressionsraum  ohne  Selbstzündungsgefahr 
annimmt,  tabellarisch  für  abgestufte  7  zwischen  1.35  und 
1,25  bestimmt. 


man: 

= 

1,25 

• 

1,30 

•  l/«8,83 

1,33 

•  l/nS 

1,35 

.  l/»2.8« 

Als  Resultat  ergibt  sich:  Die  Erhöhung  der  Kom- 
pression wird  ungefähr  in  der  dritten  Potenz  der  Ver- 
minderung der  Kompressions-Anfangstemperatur  erfolgen 
können.  Bei  einer  nur  um  10  "o  geringeren  Anfangs- 
temperatur wurde  man  daher  schon  um  ungefähr  30  "« 
mehr  komprimieren  können,  ohne  die  Temperaturen  im 
Explosionsteil  des  Diagrammes  zu  erhöhen;  im  Gegenteil- 
höhere  Anfangsspannungen  bei  gleichen  Explosionstempera- 
turen ergeben  geringere  M  i  1 1  e  1  temperaturen  —  von  der 
erhöhten  Umwandlung  der  Wärme  in  Arbeit  ganz  abgesehen. 

In  Amerika  hat  (vgl.  die  Abhandlung  von  Ingenieur 
Schaeffers  im  „Motorwagen")  von  Seiten  der  Chemiker 
ein  intensives  Studium  über  Zusätze  zu  den  Brennstoffen 
eingesetzt,  welche  selbstzündungshindernd  wirken  Der 
Nutzeffekt  derartiger  Beimischungen  kann  aber  nur  voll  zur 
Geltung  kommen,  sofern  er  nicht  den  Wärmeaustausch 
zwischen  dem  Zylinderinnern  und  der  Wand  noch  weiter 
erhöht.  Schließlich  wird  also  doch  die  Wurzel  aller  ther- 
mischen Verbesserungen  in  der  Herabsetzung  der  Kom- 
pressions-Anfangstemperaturen  liegen  müssen. 

\Vo  die  Erhöhung  der  Oekonomie  des  Motors  eine 
erhebliche  Komplikation  desselben  bedingt  oder  wo 
sie  durch  Inkaufnahme  von  auch  nur  irgendwie  unsicher 


definierten  Vorgängen  ermöglicht  wird,  scheidet  sie  zu- 
nächst aus  dem  Gesamtversuchsprogramm  Deutschlands, 
welches  ich  zu  behandeln  versucht  habe,  gänzlich  aus. 

Oekonomie- Verbesserung  durch  zusätzliche 
Geschwindigkeitsstufen  für  Langsamfahrt. 

Ich  möchte  noch  zum  Schluß  eine  Bauweise  darstellen, 
welche,  völlig  experimentlos,  dennoch  eine  weite  und  er- 
freuliche Aussicht  in  bezug  auf  die  Oekonomieverbesserung 
der  schweren  Wagen  bedeutet:  das  neue  N.  A.  G.-Ueber- 
getriebe. 

Abb.  49  zeigt  das  Getriebe  in  Ansicht.  Es  sind  zwei 
Hebel  vorhanden,  von  welchen  der  eine  der  übliche  Ge- 
triebehebel ist,  während  der  zweite  Hebel  drei  neue  Ge- 
schwindigkeiten einrückt. 


OO,  ^OrmQlerSctwMik'i 
-  '■'i  f.  alle  Geichwindigkeiten 


nebelf.lmfohili, 
mit  Ifen  J  höheren 
Oeahwindigieiten 


Abb.  49.   N.  A,  G.  -  7  -  Stufcngetriebe  mit  Hilfsliebel  für  die  Leer- 
fahrt-Geschwindigkeitsstiifen. 

Abb.  50  bis  52  zeigen  die  Getriebeschnitte,  welche 
ohne  Erklärung  verständlich  sind. 

Das  Getriebe  ist  durchaus  normal.  Nicht  einmal  seine 
Baulänge  ist  fühlbar  größer,  als  die  normale.  Der  direkte 
Eingriff  entspricht  dem  bei  jedem  Getriebe  gebräuchlichen, 
die  Untersetzungen  für  die  drei  anderen  Geschwindigkeiten 
sind  aber  doppelt  (und  durch  den  zweiten  Hebel  ver- 
schiebbar) ausgeführt,  so  daß  sich  im  ganzen  1-^3  1-3,  also 
7  Geschwindigkeiten  ergeben. 

Sonderbarerweise  wurde  auf  der  Automobilausstellung 
dieses  Getriebe  vielfach  durchaus  mißverstanden,  auch  \'on 
speziellen  Automobilingenieuren. 

Man  glaubte  den  Zweck  der  Anordnung  in  einer  fei- 
neren Abstufung  der  verschiedenen  Geschwindigkeiten 
gegenüber  dem  Vierstufengetriebe  zu  erkennen. 

Hiervon  ist  aber  gar  keine  Rede.  Der  Sprung  von 
z.  B.  2  auf  4  Geschwindigkeitsstufen  erhöht  die  mittlere 
Leistung  bei  schwankenden  Beanspruchungen  sehr  bedeu- 
tend. Der  weitere  Sprung  auf  7  Geschwindigkeiten  oder 
auch  auf  eine  kontinuierliche  Anpassung  (sofern  die  letztere 
nicht  gerade  selbsttätig  erfolgt)  hat  eine  kaum  mehrere 
Prozente  betragende  Verbesserung  zur  Folge,  zudem  der 
Fahrer  kaum  mit  der  Präzision  eines  Automaten  gerade  die 
jeweilig  ökonomischste  Geschwindigkeit  einschalten  wird 

Der  tatsächliche  Vorteil  der.  N.  A.  G.-Uebertragung  er- 
gibt sich  bei  Leerfahrt  und  geringerer  Belastung 
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Schon  bei  Vollgummi  können  einerseits  durch  die 
zugefügten  Geschwindigkeitsstufen  hohe  Geschwindig- 
keiten erzielt  werden,  unter  gleichzeitiger  Heruntersetzung 
der  Motortourenzahl:  d.  h.  die  Geschwindigkeiten,  welche 
sich  ohne  Neueinstellung  des  Regulators  ergeben  würden, 


Im  vorliegenden  Falle  ist  aber  die  Erkenntnis  der 
Tragweite  der  Einrichtung  neu  und  zugleich  in  baulicher 
Beziehung  die  Verlegung  aller  Stufen  in  ein  (kurzes)  Ge- 
triebe, sowie  die  zwangläufige  Heruntersetzung  der  Motor- 
tourenzahl zur  rechten  Zeit. 


sind  absichtlich  viel  zu  hoch  gewählt.  Nicht  die  Erreichung 
von  Sportgeschwindigkeiten  ist  natürlich  die  Aufgabe:  es 
ist  vielmehr  der  Regulator  zwangläufig  mit  dem  Ueber- 
getriebehandhebel  gekuppelt. 

Nach  Einrückung  einer  bestimmten  Uebergeschwindig- 
keit  ist  die  Uebersetzung  zwischen  Motor  und  Rad  ver- 
kleinert worden,  der  Motor  geht  langsam,  der  Wagen  flott 
und  es  erfolgen  infolgedessen  für  jeden  Kilometer  zurück- 
gelegten Weg  viel  weniger  Explosionen,  als  bei  der  ge- 
wöhnlichen Fahrt. 

Man  könnte  sagen,  daß  es  „Uebergetriebe"  seit  langer 
Zeit  gibt.  Ingenieur  Schäffers  hat  im  „Motorwagen"  eine 
Anzahl  amerikanischer  Konstruktionen  beschrieben,  welche 
sämtlich,  z.  B.  in  der  Hinterachse  noch  einen  Geschwin- 
digkeitswechsel vorsehen. 


Hier  ist  also  ein  dem  heutigen  Normalstrome  der 
Aenderungen  diametral  entgegengesetztes  Verfahren  ange- 
wendet worden,  es  hat  vorzügliche  Resultate  ergeben,  die 
vielleicht  bei  der  Verwendung  von  Riesenpneumatiks  einer 
weiteren  Erörterung  fähig  sein  werden. 

Gerade  das  vorliegende  Beispiel  einer  reifen  und  ohne 
Kampf  erzielten  Neuerung  zeigt,  daß  wir  im  Automobilbau, 
trotz  der  vernünftigerweise  recht  starr  gewordenen  nor- 
malen Fabrikationsformen  noch  lange  nicht  an  einem  Ende 
angekommen  sind. 

Es  muß  und  es  wird  weiter  gearbeitet  werden.  Die 
Wirtschaftslage  drängt  uns,  das  Tempo  der  Neuerungen 
zu  beschleunigen.  Unsere  „Konjunktur"  ist  eine  künst- 
liche, sie  kann  über  Nacht  in  eine  kurzlebige  Verzweif- 
lungshochkonjunktur,   wie    in    Oesterreich    vor  ungefähr 
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einem  Vierteljahr  oder  auch  in  fast  völlige  Arbeitslosig- 
keit umschlagen. 

Jede  Notlage  wirkt  bei  kräftigen  Menschen  und  Völ- 
kern eine  Zeitlang  treibhausartig  auf  den  Erfindergeist. 

Nur  wenige  aber  können  sich  der  lähmenden  Wirkung 
einer  dauernden  Notlage  entziehen. 

Unsere  Aufgabe  als  Ingenieure  ist  es,  unter  nüch- 
ternster Beobachtung  der  wirtschaftlichen  Faktoren  mehr 
als  das  bloß  auf  den  ersten  Blick  möglich  Erscheinende 
vorzubereiten,  um  im  Notfall  den  Verfall  abzubremsen  und 
die  Ueberleitung  in  die  —  vielleicht  noch  Jahre  sich  hin- 
auszögernde —  allgemeine  wirtschaftliche  Aufschwung- 
periode zu  ermöglichen. 


bis  52  Längs-  und  Querschnitt  des  N.  A  G  -  7  -  Stufen- Getriebes. 


LästFäthrt. 

ang: 

Matortourcniahl /min.- 

1 

■*  Km. 

90O 

2 

900 

3 

1Z  hm. 

900 

22  km. 

900 

Leerfahrt  mit  LuFtbereifung 

Sang; 

Motortdurtnzahl/min  ; 

5 

1^  km. 

900 

6 

31  km. 

900 

SO  km. 

900 

Leerfahrt  mit  Völlgummibereifunq 

bei  herohgescizter  Toureniahl . 
Gang :  6eirh:^;.,digktit/6ta:         Motortouren z^hl/ mm 

^  1-'  km.  600 

6  2q  J/r/n.  600 

f  33  km.  600 
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Die  Geschäftslage  in  der  Schweiz  1921. 


Einem  soeben  zur  Veröffentlichung  komm"enden  Be- 
richt des  holländischen  Konsuls  in  Zürich  entnehmen  wir 
die  folgenden  Ausführungen: 

Allgemeine  Betrachtungen:  Ein  Rückblick 
auf  das  abgelaufene  Jahr  zeigt,  daß  aluch  die  Schweiz 
auf  wirtschaftlichem  Gebiete  eine  äußerst  schwierige  Zeit 
durchgemacht  hat,  und  daß  auch  an  ihr  die  allgemeine 
Weltflaue  nicht  spurlos  vorübergegangen  ist.  Zu  verwun- 
dern ist  dies  nicht,  wenn  man  bedenkt,  daß  die  Schweiz 
in  sehr  starkem  Maße  am  Weltmarkt  interessiert  ist  und 
den  Rückschlag  also  in  erheblichem  Maße  fühlen  mußte. 

Der  hohe  Preisstand  des  Schweizer  Francs  scheint  für 
das  Land  verderblich  zu  sein;  er  machte  den  Export  fast 
zu  einer  Unmöglichkeit  und  bedeutete  auch  ein  ziemlich 
allgemeines  Lahmlegen  des  Versands  nach  den  neutralen 
und  östlichen  Ländern,  die  früher  zu  den  besten  Abneh- 
mern schweizerischer  Landeserzeugnisse  gehörten. 

Wohl  niemals  wurde  in  allen  Zweigen  der  Industrie 
ohne  Ausnahme  über  einen  schlechten  Geschäftsgang  so 
geklagt  wie  im  abgelaufenen  Jahre. 

Der  schweizerische  Bundesrat  suchte  infolgedessen 
Maßnahmen  zu  treffen,  um  die  Industrie  zu  stützen.  Dies 
geschah  einerseits  durch  Einführung  eines  neuen  Zolltarifs, 
der  gegenüber  dem  früheren  eine  Erhöhung  der  Einfuhr- 
belastung um  ungefähr  400  o  o  bedeutete.  Des  weiteren 
wurde  die  Einfuhr  einer  Anzahl  von  Waren  kontingentiert 
und  zu  verschiedenen  Zeitperioden  die  Grenzen  für  ge- 
wisse Waren,  insbesondere  für  Lebensmittel,  gesperrt. 

Ueber  die  Wirkungen  dieser  Maßnahmen  laufen  die 
Meinungen  stark  auseinander.  Zu  einer  Ermäßigung  der 
Kosten  der  Lebenshaltung  haben  sie,  soviel  ist  bereits 
festgestellt,  keinesfalls  geführt. 

Die  Arbeitslosigkeit  nahm  stetig  zu  und  erreichte 
Ende  1921  eine  noch  nie  gekannte  Höhe:  sie  stieg  von 
17  500  Personen  zu  Beginn  des  Jahres  auf  rund  80  000 
am  Jahresschluß,  was  etwa  den  fünften  Teil  der  Arbeiter- 
bevölkerung ausmacht. 

Durch  die  Gewährung  von  Unterstützungen  aus  staat- 
lichen Mitteln,  durch  den  Bau  von  Wohnungen  usw.  suchte 
man  inzwischen  dem  Anwachsen  der  Arbeitslosigkeit  nach 
Möglichkeit  zu  steuern. 

Ein  deutliches  Bild  von  den  traurigen  Verhältnissen 
auf  dem  schweizer  Arbeitsmarkt  gaben  u.  a.  die  stets  zu- 
nehmenden Anfragen  von  Schweizern,  namentlich  von 
Mechanikern  und  jungen  Kontoristen,  beim  holländischen 
Konsulat  in  Zürich  über  die  Beschäftigungsmöglichkeiten 
in  den  niederländisch-indischen  Kolonien.  Bei  allen  trat 
der  Wunsch  hervor,  sich  in  den  überseeischen  Besitzungen 
ein  geeignetes  Unterkommen  zu  sichern.  Ferner  ergab  sich, 
daß  auch  für  den  Eintritt  in  das  holländische  Kolonialheer 
ein  früher  nie  gekanntes  Interesse  zutage  trat,  Bewerbun- 
gen, die  zurückgestellt  werden  mußten. 

Der  Außenhandel  der  Schweiz  für  1921  dürfte  unter 
Zugrundelegung  des  Zahlenmaterials,  das  zur  Zeit  der 
Berichterstattung  verfügbar  war,  kaum  die  Hälfte  des  Um- 
fangs  im  vorhergehenden  Jahre  erreicht  haben. 

Die  Zahl  der  Zahlungseinstellungen,  Sanierungen  u. 
dgl.  erreichte  im  letzten  Jahre  eine  bisher  nie  gekannte 
Höhe.  Der  Bundesrat  sowohl  als  auch  die  Kantonalregie- 
rungen suchten  nach  Mitteln  zur  Besserung  der  Finanzen, 
da  große  Rückstände  aus  der  Kriegszeit  dazu  nötigten, 
neue  Mittel  zu  beschaffen.  Doch  die  Neubelastungen  treffen 
finanziell  geschwächte  Firmen  und  Personen. 

Fragt  man  in  der  Schweiz  nach  den  Ursachen  der 
Krisis,  dann  bemerkt  man  gar  bald,  daß  ein  jeder  in  dem, 
was  ihm  am  nächsten  liegt,  die  Wurzel  des  Uebels  sieht. 
Der  Industrielle  sieht  in  dem  „Dumping"  der  Länder  mit 
niedriger  Valuta,  der  Exporteur  in  den  Einfuhrverboten  der 
Länder,  wohin  er  liefern  will,  der  Arbeiter  in  den  hohen 
Zöllen  und  in  der  Monopolpolitik  der  Regierung,  der  Fabri- 


kant dagegen  in  den  hohen  Arbeitsl(')hnen  die  Ursache  des 
Elends.  Das  abgelaufene  Jahr  kann  füglich  als  ein  Un- 
glücksjahr auch  für  die  Schweizer  Effektenbörse  bezeich- 
net werden.  Die  unsicheren  politischen  Verhältnisse,  den 
Fall  der  ausländischen  Valuten,  namentlich  der  Mark,  und 
die  damit  gepaart  gehende  Wirtschaftskrisis  im  Lande 
selbst,  hatten  zur  Folge,  daß  besonders  die  von  ausländi- 
schen Valuten  abhängigen  Werte  sich  stets  mehr  in  fallen- 
der Richtung  bewegten.  Verschiedene  dieser  Unternehmun- 
gen gerieten  denn  auch  derart  in  Verlegenheit,  daß  si^ 
sich  genötigt  sahen,  die  Bezahlung  der  Obligationszinsen 
einzustellen  und  z'u  einer  eingreifenden  Reorganisation  über- 
zugehen. Demgegenüber  könnten  für  Obligationen  des 
Bundes  und  verschiedener  Kantons  infolge  gesteigerter 
Nachfrage  steigende  Kurse  gebucht  werden.  Daß  die  An- 
teilscheine der  industriellen  Unternehmungen  sich  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  bewegten,  dürfte  erklärlich  sein. 

Nachstehende  Zahlentafel  zeigt  die  Entwicklung 
des  deutsch-schweizerischen  Außenhandels 
in  den  wichtigsten  Maschinenbauarten,  so- 
weit sie  an  dieser  Stelle  besonders  interessieren,  für  die 
Jahre  1913  und  1920: 


Art  der  Waren 


Deutscher  Ver- 
sand nach  der 
Maß-  Schweiz 
sf  ab 


1913 


1920 


Schweizer 
Versand 
nach 
Deutsobland 
1918  1920 


dz  2  041 

„  390 

„  83 

„  19 

„  1  275 

„  2  335 

,.  2  301 


218 


243  — 
2039  — 


3  068 


9  404 


13 

27 


97 


Persoiienmotiorwage^i ;  Untergestelle 

mit  eingiebautem  Motor    für  Per- 

sonenwagien   ,  .    .  . 

Lastmiotorwageii ;    UBtergiestelle   mit  }  48  753 

eingiebautem  Motor  f.  diese  Wageitv 
Motorfahrräder    ...  i  .,       83      624  27 

Luftfahrxeugie,  lenkbare    •    •  '  

Einzelteile  zu  dien  vorsteh emd  gienainin- 

ten  Fahrzieuigcn  •  •  i  •  -  •  •  i  •  • 
Fahrräder  ohimc  Antriebsmasdhjineni  • 
Fahrradteile  aus  Eisen  •  -  •  .  i  •  •  • 
Desgl.  aus  anidiereiv  unedlen  Metallen, 

Fiolz,   Jiorn,   Leder  usw.;  Räder 

für  Fahrräder  ^  •  •  •    •    •    •   ■  i  •  ■■  • 

Verbremniung's-,  (Exp-Iosiomsmiotoren  z. 

Antrieb  von  Fahrzeugen  aller  Art'  •    ,,  176 

Die  starke  Steigerung  unserer  Automobilausfuhr  nach 
der  Schweiz  im  Jahre  1920  ist  an  vorstehendem  Zahlenbilde 
besonders  beachtenswert. 

Eine  kurze  Besprechung  des  Geschäftsgangs  in  ein- 
zielnen  Fachindustrien,  die  nachstehend  folgt,  diene  zur  Er- 
läuterung: 

In  der  schweizer  Maschinenindustrie  machte  sich  die 
Flaue  viel  später  bemerkbar  als  in  den  anderen  Industrie- 
zweigen, wenngleich  auch  bereits  zu  Anfang  des  letzt- 
vergangenen Jahres  eine  erhebliche  Abnahme  der  Be- 
stellungen wahrzunehmen  war.  Der  Preisrückgang  für  die 
Bestände  an  Fertigerzeugnissen  und  Rohstoffen  blieben 
naturgemäß  nicht  ohne  Einfluß  auf  die  Betriebsergebnisse. 

Die  Fabrikation  von  Motoren  verlief  im  all- 
gemeinen befriedigend. 

Der  Absatz  von  Maschinen  für  Zwecke  der  Band- 
industrie hatte  unter  deren  schlechten  Geschäftsgang  zu 
leiden,  zumal  auch  der  Export  beträchtlich  zurück- 
gegangen ist 

Die  Erzeugung  von  Lastkraftwagen  mußte 
gleichialls  eingeschränkt  werden  infolge  der  Einfuhr  solcher 
Fahrzeuge,  die  aus  verfügbar  gev^'ordenen  Heeresbeständen 
stammten.  Daß  die  Fabrikanten  von  Personen- 
wagen im  abgelaufenen  Jahre  laute  Klagelieder  an- 
stimmten, ist  nicht  zu  verwundern:  erstens  ist  die  Kauf- 
kraft im  Inland  gesunken,  und  dann  machte  sich  auch  der 
ausländische  Wettbewerb  in  empfindlicher  Weise  fühlbar. 

Die  Geschäftsergebnisse,  welche  die  Lokomotivfabriken 
zu  verzeichnen  hatten,  sind  im  (iegensatz  hierzu  ziemlich 
günstig.   Aber  auch  hier  mußte  man  zu  einer  Beschran- 
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net  hatte,  schließlich  doch  ausblieben    Aufträp-e  in  vVr  i                         Arbe  tslosigkeit  bei  abnehmen- 

bindung  mit  der  Elektrisierung  der  StaatS^^  F   f  ^^^^^^"""/en.  Trotz  der  in  ihrem  Interesse  erlassenen 

indesse?.  die  Betriebe  TgZI  gehalten"'^'''"'"  ungSn^^g^^^^^^                letztjährigen  Betriebsergebnisse 

P  Tschechoslowakei. 

Aenderung  des  Zolles  für  Kraftwagen  und  Motoren 

der  T'^che^hSrakd' sind' dui^h^Seät?  vot^^ 2^tSs?  ^h"""'""^h^                     ''''  ^"^^^"'^''^^  ^-^-^^-'^ 

1921  (Sh.  Nr.  351  von.  26.  September  f 99 i^n  nachstehe,  i,        '"k  '''u'':  J^.'-'^""'^"ier  angeführten  Motoren, 

der  Weise  geändert  worden-                           nachstehen-  welche  ganz  bearbeitet  sind  und  zweifellos  als  Bestandteile 

553  Kraftwagen,  Chassis  mit  oder  ohne  Motor  solche.r  Motoren  anzusehen  sind,  sind  nach  den  für  die 
mit  oder  ohne  Karosserie  und  Karosserien'  einzelnen  Motorengattungen  geltenden  Sätzen  zu  verzollen, 
für  sich  eingeführt,  ohne  Rücksicht  auf  das  d^""  ^mbringer  den  sicheren  Nachweis  führt,  dab  die 
Gewicht                                                  V  W  65  V  H  Bestandteile  zum  Motor  der  zugehörigen  Gattung  und  des 

554  Kraftwagen-  und  Flugzeugmotoren,  bei  ge-  '  '  '  '  zugehörigen  Gewichtes  gehören.  Vermag  der  Einbrinaer 
sonderter  Beförderung,  für  100  kg:  diese  Zugehörigkeit  nicht  nachzuweisen,  so  sind  die  Be- 

a)  Hugzeugmotoren                                   15  000  Kr  standteile  nach  Position  a  bzw.  bl  zu  verzollen    Für  sich 

b)  andere  Motoren :                                              "  abgefertigte  andere  Bestandteile  zu  solchen  Motoren  sind 
9  ?n^h    9-Ti  ir 6  000  Kr.  wenn  sie  sich  als  Maschinenbestandteile  erweisen,  als  für 

3  9^n  hic  =;nn  i                                     5  500  Kr.  sich  eingeführte  Maschinenbestandteile  nach  Klasse  XL,  alle 

4  über  SOn  ka    ^  ^Z'  ^"deren  Bestandteile  nach  der  Beschaffenheit  des  Stoffes 

-i.  uoer  Duu  kg  4  dOO  Kr.  zu  verzollen. 


Wirksame  Luftfilter  für  Kraftpflugmotoren. 


Anschließend  an  obcMi  genannten  Aufsatz  in  Heft  24 
des  ,  Motorwagen"  vom  vorigen  Jahre  komme  ich  nochmals 
auf  die  Staiibfrage  zu  sprechen.  Die  für  diese  Abhandlung 
vorgesehenen  Lichtbilder  sind  leider  erst  jetzt  fertiggestellt 


(Nachtrag.) 
Von  Ing.  W.  Lehmann,  Berlin. 


zwischen  den  Fingerspitzen  fühlt  sich  derselbe  mehlartig 
an.  Unter  einer  gewöhnlichen  Lupe  erkennt  man  jedoch 
den  körnigen  Zustand  desselben  sofort.  Abb.  1  u.  2  zeigen 
zwei  Staubproben  gleicher  Herkunft  in  300facher  linearer 


Abb.  1. 


300  fach  vergrößert. 


Abb.  2. 


worden,  so  daß  der  Abdruck  derselben  erst  heute  erfolgen 
kann.  Wie  schon  in  Heft  24  geschildert,  wurde  die  Staub- 
probe dem  Saugrohr  eines  Kraftpflugmotors  entnommen, 
lil  il'^u^^u!  .^^^  lehmigem  Boden  gearbeitet  hatte! 
Uie  Staubschicht  hatte  sich  im  Innern  des  Saugrohres  in 
JtJu  '-^"^,-^^'^'^^^  angesetzt.  Dem  unbewaffneten  Auge 
stellt  sich  dieser  Staub  als  ein  braunes  Mehl  dar  auch 


Vergrößerung  Je  nach  der  Bodenart  und  dem  Feuchtig- 
keitszustande  des  Bodens  werden  sich  natürlich  verschieden- 
artige Bilder  ergeben.  Wie  aus  Abb.  1  ersichtlich,  ist  der 
weitaus  größte  Prozentsatz  der  Staubkörnchen  organischen 
Ursprungs.  Es  sind  hauptsächlich  Pflanzenteilchen  irgend- 
welcher Art,  was  aus  dem  netzartigen,  durchsichtigen  Auf- 
bau sowie  aus  der  abgerundeten  Form  der  Körperchen  zu 
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schließen  ist.  Unter  dem  Mikroskop  ist  der  Unterschied 
im  Aufbau  der  verschiedenen  Staubkörperchen  sehr  gut 
wahrnehmbar,  was  wohl  im  Abdruck  nicht  so  klar  in 
Erscheinung  treten  wird.  In  Abb.  2  sehen  wir  den  eigent- 
lichen Feind  der  Kraftpflugmotoren  sehr  deutlich.  Neben 
vielen  durchsichtigen  organischen  Körperchen  fallen  hier 
besonders  zwei  undurchsichtige,  eckige  unorganische  Kör- 
per a  unliebsam  auf.  Der  größte  Durchmesser  dieser 
Steinkörperchen  beträgt  zirka  0,03  mm.  Da  die  Oelschicht 
zwischen  den  gleitenden  Flächen  bei  den  verhältnismäßig 
hohen  spezifischen  Flächenpressungen  und  der  hohen  Oel- 
temperatur  unserer  Motoren  eine  dauernde  Schichtstärke 
von  über  0,03  mm  zwecks  Einhüllung  der  Staubkörperchen 
nie  erreicht,  so  wird  die  verheerende  Wirkung  dieser  harten, 
eckigen  Fremdkörper  zwischen  den  Gleitflächen  verständ- 
lich. Die  organischen  Bestandteile  des  Staubes,  also  der 
größte  Teil  desselben,  bewirkt  in  erster  Linie  lediglich 


nur  eine  Verschmutzung  der  Leitungen,  Zylinder  und  des 
Schmieröles  der  Motoren.  Diese  Vermutung  wird  auch 
durch  die  Praxis  bestätigt;  daß  Motoren  die  auf  Sandboden 
arbeiten  nach  einer  bestimmten  Betriebsdauer  stark  ver- 
schlissen waren,  während  gleichartige  Maschinen,  die  auf 
torfähnlichem  Boden  in  Tätigkeit  waren,  eine  bedeutend 
längere  Lebensdauer  aufwiesen.  Die  Staubentwicklung  ist 
auf  torfähnlichem  Boden  unter  gleichen  Umständen  min- 
destens eben  so  groß  wie  auf  Sandboden. 

Durch  die  beiden  Abbildungen  wird  außerdem  die 
Schwierigkeit  der  Entstaubung  der  Saugluft  nochmals  be- 
tont, denn  es  ist  schlechthin  unmöglich,  diese  Staubkörper- 
chen, von  denen  die  größten  einen  Durchmesser  von 
0,03 — 0,04  mm  haben,  also  fast  masselos  sind,  etwa  mit 
Hilfe  ihrer  Zentrifugalwirkung  oder  durch  siebartige  Vor- 
richtungen aus  dem  Luftstrom  restlos  auszuscheiden. 


Eine  neue  Pneumatikkonstruktion  mit  teilbarer  Felge. 


Von  Dr.  R.  Kauders,  Berlin. 


Alte  Automobilisten  gedenken  noch  heute  mit  leisem 
Schaudern  der  Zeiten,  in  denen  eine  Reifenpanne  wie  eine 
kleine  Katastrophe  wirkte.  Langwierige  schwere  Arbeit  vvar 
ihr  Gefolge;  besonders  der  weniger  Geübte  mußte  sich 
schwer  quälen,  um  den  Schlauch  oder  gar  den  Mantel 
auf  dem  festen  Rade  auszuwechseln.  Die  abnehmbare  Felge, 
dann  das  abnehmbare  Rad  schafften  dem  Automobilisten 
große  Erleichterungen.   Er  braucht  nun  die  mühsame,  zeit- 


der  Straße  >mo,ntieren.  Die  Montagearbeit,  die  mitunter 
—  beso,nders  wenn  sie  von  weinig  geschickten  Händen 
ausgeführt  wird  —  bei  den  heute  fast  allgemein  üblichen 
Wulstreifen  mit  Flügelschrauben  für  den  Schlauch  und 
sogar  für  den  Mantel  verderblich  werden  kann,  zu  erleichterm, 
die  Verwendung  von  Werkzieugen  (Montiereisen)  auszu- 
schalten, ist  seit  langer  Zeit  das  Bestreben  der  Fachkreise. 
Immer  wieder  hört  man  von  neuen  Systemen  abnehmbarer 


raubende  Flick-  und  Montagearbeit  nicht  auf  der  Landstraße 
vorzunehmen.  Er  wechselt  den  defekten  Pneu  samt  der 
Felge,  oder  samt  dem  ganzen  Rad  gegen  einen  unbeschädig- 
ten aus  und  kann  die  SCblauchreparatur  selbst  in  der  Garage 
in  aller  Ruhe  vornehmen.  Das  heißt,  wenn  er  nieht  von 
mehr  Defekten  heimgesucht  wird,  als  er  fertig  auf  Wechsel- 
felgen oder  -rädern  montierte  Reifen  mit  sich  führt.  Tritt 
dieser  Fall  ein,  heißt  es  eben  —  wie  anno  dazumal  —  auf 


Felgen,  teilbarer  Felgen,  und  sogar  Montiervorrichtungeni, 
die  ein  Auflegen  des  Reifens  ohne  besondere  Fachkenntnisse 
und  Mühe  ermöglichen  sollen.  Doch  stets  war  es  nur  das 
Rad  bzw.  die  Felge,  woran  man  experimentierte.  Den 
Pneu  selbst  ließ  man  unverändert.  Nie  hörte  man  von 
ernsthaften  Versuchen,  durch  Abänderungen  am  Reifen  eine 
Verbesserung  zu  erzielen.  Er  blieb  unangetastet,  daher 
unverbessert. 
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Jedem  Fachmann  schwebt  als  das  Ideal  eines  Automobil- 
pneus der  Schlauchreifen  vor,  weil  er  elastischer  ist 
und  weniger  Kraft  verbraucht  als  der  Wulst-  oder  Draht- 
reifen. Bisher  war  es  "jedoch  nicht  möglich,  ihn  für  auto- 
mobil isti  sehe  Zwecke  nutzbar  zu  machen,  weil  keine  Be- 
festigungsmöglichkeiten bestanden,  die  das  „Wandern"  auf 
den  Felgen  absolut  sicher  verhinderten.  Auf  Fahrrädern, 
sind  die  Schlauchreifen  bekanntlich  seit  langer  Zeit  in  Ver- 
wendung und  haben  sich  im  wesentlichen  gut  bewährt,  wenn 
auch  hier  (trotz  der  weniger  starken  Beanspruchung)  ein 
Wandern  der  Reifen  oft  nicht  ganz  vermieden  werden  kann. 

Nun  hat  der  bekannte  Radrennfahrer  Schipke,  der 
seit  zirka  10  Jahren  sich  mit  der  Fabrikation  von  Spezial- 
schlauchreifen  befaßt,  einen  Reifen  mit  teilbarer  Felge  kon- 
struiert und  patentieren  lassen  (D.  R.  P.  Nr.  326  448,  332  190, 
Zus.  P.  334  941),  der  eine  Kombination  von  Draht-,  Wulst- 
und  Schlauchreifen  darstellt.  Bei  diesem  neuen  Reifen  fällt 
die  Gefahr  des  Wanderns  weg,  weil  er  in  seinem  ganzen 
Umfange  von  Wulst  und  Draht  gehalten  wird.    Er  stellt 
einen    geschlossenen    Schlauchreifen  dar,  der 
sich  beun  Aufpumpen  absolut  fest  auf  die  Felge  preßt.  Der 
Luftschlauch  kann  genau  so  leicht  herausgenommen  werden 
wie   bei  einem   anderen  (Pneu.    Der  Schipke-Patentreifetl 
(Abb.  1)  besteht  aus  dem  üblichen  Luftschlauch  c  und  dem 
Mantel  a,  b,  der  mit  hakenartigen  Wülsten  p  und  f-  ver- 
sehen ist,  die  sich  ineinander  legen  und  den  Mantel  voll- 
kommen schließen.  Außerdem  sind  zwei  wulstartige  Ansätze 
mit  Drahteinlagen  el  und  eil  vorhanden,  die  den  Reifen 
beiderseits   an  den   Felgenrändern  festhalten.    Die  Felge 
ist  dreiteilig.  Grundfelge  g,  abnehmbarer  ringförmiger  Sei- 
tenflansch h,  der,  wie  die  bekannten  abnehmbaren  Felgen 
von  fünf  Bolzen  schrauben  mit  Muttern  /  festgehalten  wird 
und  gelenkige  Einlagefelge  k  (Abb.  2).    Die  letztere  ist 
durch  zwei  Gelenke  nach  innen  einklappbar.  Zur  Montage 
wird  der  Schlauch  in  den  Mantel  gelegt,  und  dieser  nun 
vollständig  geschlossen.    Zwischen  die  Ansätze  legt  marl 
die  Einlagefel^e  und  schiebt  dann  den  Reifen  direkt  seitlich 
auf  die  Grundfelge.    Dies  wird  ermöglicht,  weil  die  Kon- 


struktion des  Reifens  es  zuläßt,  das  Ventil  seitlich  also 
nicht  durch  die  Felge  geführt,  anzubringen,  wozu  keinerlei 
Werkzeug  nötig  ist.  Dann  wird  der  Seitenflansch  aufgebracht 
und  der  Reifen  aufgepumpt.  Man  sieht,  ein  sehr  einfaches 
Schlauch  und  Mantel  absolut  schonendes  Verfahren.  Ein 
Abspringen  des  Reifens  von  der  Felge  während  der  Fahrt 
in  der  Kurvte,  oder  wenn  er  durch  einen  Defekt  plötzlich' 
luftleer  wird,  ist  nicht  'möglich'.    Weil  der  Schipkereifen 
in  seiner  Größe  genau  zum  Felgenumfang  passend  ange- 
fertigt wird,  wird  der  Mantel  mehr  geschont  als  der  des 
gewöhnlichen  Wulstreifens,  der  kleiner  gemacht  werden  muß 
\\m  ihm  einen  festen  Halt  auf  der  Felge  zu  geben.  Das 
notwendige  Ausdehnen  beim  Montieren  erfordert  erhebliche 
Kraftaufwendung  und  ist  für  das  Gewebe  sehr  schädlich. 
Der  Luftschlauch  ist  in  seiner  natürlichen  runden  Form' 
vollständig  emgeschlossen  und  kann  durch  Flügelschrauben 
Wulstenden  oder  bei  der  Montage  niemals  verletzt  werden. 
Der  neuartige  Reifen  kann  auf  Drahtspeichenrädern  sowie 
auf  sämtlichen  anderen  Radarten,  die  für  abnehmbare  Felgen 
eingerichtet  sind,  verwendet  werden.   Freilich  müssen  die 
Felgen  entsprechend  abgeändert  werden.  Wie  aus  der  ganzen 
Konstruktion  hervorgeht,  sind  Flügelschrauben  unnötig,  weil 
der  Reifen  schon  wegen  seiner  absolut  geschlossenen  Form 
das  Bestreben  zeigt,  eher  kleiner  zu  werden,  und  sich'  fest 
auf  seine  Felge  preßt.    Durch  die  Drähteinlagen,  die  ein 
Orößerwerden  des  Reifens  unmöglich  machen,  wird  dieses 
Bestreben  des  Reifens  nach  natürlicher  Zusammenziehung 
unterstützt.    Die  Drahteinlagen  werden  beiderseits  durch 
den  abnehmbaren  Flansch  zwischen  der  Hauptfelge  und 
der  Einlagefelge  gespannt  und  dadurch  wird  der  Reifen 
unverrückbar  an  seinem  Sitz  festgehalten. 

Bisher  sind  nur  wenige  Versuche  mit  Probereifen  und 
Probefelgen  des  Systems  Schipte  gemacht  worden,  dochi 
haben  schon  diese  gezeigt,  daß  die  Neukonstruktion  sehr 
beachtenswerte  Vorzüge  besitzt  und  die  Aufmerksamkeit 
der  Automobilisten  sowohl  wie  auch  der  Automobil-  und 
Pneumatikindustric  in  vollstem  Maße  verdient. 


Luftverkehr  während  der  Leipziger  Frühjahrsmesse. 


Wie  im  vergangenen  Jahre  wird  auch  dieses  Mai  vvähreivJ 
der  Leipziger  Frühjahrsmesse  in  der  Zeit  vom  4  bis  14  März  192"? 
em  regelmäßiger  Flugdienst  zwischen  Berlin  uind  Leipzig  ein- 
gerichtet werden.  Nach  dem  erliegenden  Flugplan  besteht  eine 
drei  mal  tägliche  Verbindung  mit  Anschlüssen  nach 

Nürnberg— Münchenl— Augsburg,   sowie  nach 
Magdeburg— Hamburg  und  Dresden. 

In  Leipaig  sind  außerdem  besondere  Flugzeuge  zur  Aus- 
führung von  Rundflügen  über  den  Meßpalästen  und  der  Stadt 
Leipzig  stationiert. 

Da  im  vergangenen  Jahre  dm  sehr  großer  Andrang  von 
Fli^gasten  war,  beabsichtiigt  die  Deutsche  Luft-Reederei  dieses 
Mal  auf  der  Strecke  Beriin-Leipzig  Groß-Flugzeuge  einzusetzen. 

Für  einen  regelmäßigen  Zubringerdienst  mittelst  Automobilen 
in  den  emzelraen  Städten  ist  Vorsorge  getroffen. 


Der  Flugplain  ist  der  folgende: 

8.00    12  45  4.00  I  ab  Berlin    an  A  9.4o    2.15  5.00 

9.15     2.00  5.15  \  an  Leipzig  ab  \  8.30    1.00  3.45 

Anschluss  nach  Nürnberg,      1     Flugdienst  nach  Magdeburg 


München,  Augsburg 
10.00  •  ab    Leipzig    an  A  12.30 


12.15 
12.30 
2  00 
2.15 


an  ab 

Nürnberg 
ab  an 

an  ab 

München 
ab  an 


2.40  y  an  Augsburg  ab  %  1  Ah 


1015 
10.00 
8.30 
8.10 


Hamburg  und  Dresden 
12.00  I  ab  Hamburg  an  A  4.30 


2.00 

2  15 

3  15 
3  30 


an       ^  ab 

Magdeburg 
ab  an 

an  ab 

Leipzig 
ab  an 


2.30 
2.00 

1.00 
12  45 


4.15  \  an  Dresden  ab  g  12.00 


Das  L  F.  ^-Verkehrsflugzeug  Type  V13. 


.  Verkehrsflugzeug  L.  F.  Q.  -  V  13  „Strela"  ist  für 

eine  Beförderung  von  vier  Passagieren  gleichzeitig  bei 
emer  Flugstrecke  von  400  km  oder  für  eine  Beförderung 
von  zwei  Passagieren  gleichzeitig  bei  einer  Flugstrecke  von 
im  Maximum  865  km  gebaut. 

Die  Reisenden  finden  in  einer  Kabine  mit  zwei  Vorder- 
und  zwei  Rücksitzen  Platz.  Das  leichte  Handgepäck  kann 
in  die  Kabine  mitgenommen  werden;    schwereres  Reise- 


gepäck wird  hinter  die  Kabine  verstaut.  Vor  der  Kabine 
befindet  sich  der  Führersitz.  Neben  dem  Führer  kann  ein 
zweiter  Sitz  für  einen  Beobachter,  Telegraphisten  usw.  ein- 
gebaut werden. 

Dias  Leergewicht  beträgt  1460  kg,  die  Zuladung  668  kg, 
das  Gesamtgewicht  2128  kg. 

Die  größte  Spannweite  beträgt  17,5  m,  die  größte 
Lange  10,9  m,  die  größte  Höhe  3,88  m. 
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Abb.  1.    L.  F. -Q  —  Type  V  13  vor  der  Abfahrt. 


Abb.  2.    Type  V  13  von  vorn  gesehen. 


Um  das  Flugzeug  als  schnelles  oder  weniger  schnelles 
Flugzeug  benutzen  zu  können,  kann  es  mit  einem  185  PS- 
Benz-  oder  185  PS-Motor  der  Bayrischen  Motorenwerke 
oder  mit  einem  220-PS-Benzmotor  oder  mit  einem  260-PS- 
Mercedesmotor  ausgerüstet  werden. 

Die  Geschwindigkeiten,  der  Benzinverbrauch  und  die 
Flugstrecken  sind  aus  folgender  Tabelle  ziu  ersehen,  wie 
sie  sich  bei  verschiedenen  Motoren  ergeben: 


Art  des  Motors 

185  PS  Benz 
(Bl  Ula)  oder 
185  PS-Motor 
der  Bayrischen 
Motorenwerke 

220  PS-Benz- 
Motor 

260  PS-Mer- 
cedes-Motor 

Geschwindigkeit  in 
km/Std. 

135 

HO 

152 

Mit  3  Insassen 
Betriebsstoff  in  kg  ,  . 
Flugdauer  in  Stunden 
Flugstrecke  in  km  .  . 

290 
6,5 
865 

290 
5,5 
770 

290 
4,5 
680 

Mit  5  Insassen 
Betriebsstoff  in  kg  .  . 
Flugdauer  in  Stunden 
Flugstrecke  in  km  .  . 

140 
3,1 
410 

140 
2,6 
361 

140 

2,2 
334 

Bei  der  vorstehenden  Aufstellung  ist  damit  gerechnet, 
daß  Reisende  für  kürzere  Flüge,  die  im  allgemeinen  Ver- 
gnügungsflüge sein  werden,  kein  Gepäck  mitnehmen.  Daher 
ist  das  Durchschnittsgewicht  auf  84  kg  festgesetzt,  wohin- 
gegen Reisende  für  längere  Flüge  unbedingt  Gepäck  mit- 
nehmen werden,  so  daß  deren  Durchschnittsgewicht,  ein- 
schließlich Gepäck,  auf  100  kg  festgesetzt  ist. 

Das  Flugzeug  wurde  im  Sommer  1921  von  der  D.  L.  R. 
(Deutsche  Luft-Reederei)  im  Ostseebäderverkehr  benutzt. 


Das  Kraftfahrwesen  in  Dänemark  1921. 


Auf  Veranlassung  des  dänischen  Finanzministeriums 
hat  das  Statistische  Departement  in  Kopenhagen  Erhebun- 
gen angestellt  über  die  Zahl  der  Kraftfahrzeuge,  welche 
am  1.  Oktober  1921  in  Dänemark  vorhanden  gewesen  sind. 
Es  handelt  sich  bei  dieser  Untersuchung  um  verhältnis- 
mäßig eingehende  Feststellungen,  indem  für  jedes  Fahr- 
zeug eine  besondere  Zählkarte  mit  Eintragungen  je  nach 
der  Art  und  Beschaffenheit  des  Vehikels  vorgesehen  war. 

Nach  dem  Ergebnis  dieser  Erhebungen,  welche  bis  auf 
den  1.  September  1909  zurückgehen,  stellte  sich  der  Stand 
der  Kraftfahrzeuge  in  Dänemark  folgendermaßen: 


'Stand  am: 

1.  Oktober  1921 
1.  September  1920 

29.  Mai  1917 

1.  Septbr.  1916 

1.      „  ^915 

1.      „  1914 

1.  1912 

1.      „  1910 

1.      „  1909 


Gewöhnlich«  Motor- 
Personenwagen,  i^astwagen  fahr- 
Droschken  und  "  rftder 
Umnibussa 


17  581 

13  870 
6360 
4995 
3  773 
3  079 
1  425 
920 


4  679 

3  787 
930 
723 
558 
351 
162 
77 


699 


14  241 

12182 
8  633 
7  766 
6  347 
5  248 
4  507 
3  428 

3  467 


Hiernach  gab  es  am  1.  Oktober  1921  in  Dänemark 
insgesamt  36  501  Motorfahrzeuge,  und  zwar  15  635  ge- 
wöhnliche Personenwagen,  1946  Droschken  und  Omnibusse, 
4679  Lastmotorwagen  und  14  241  Motorfahrräder. 

Die  Steigerung  des  letztjährigen  Bestandes  gegenüber 
dem  Vorjahr  zeigt  die  folgende  Zahlentafel: 


Gewöhn' iche  Droschken  j^astmotor-  Motor- 
Personenwagen  omnUmsse        wag«»  fahrrftder 


15  635 
11  594 


1  946 

2  276 


4  6.79 
3  783 


14  241 
12182 


4  041     —    330    +    892    ;+   2  059 


stand  am: 

1.  Oktober  1921 
1.  Septbr.  1920 

Zu-  od.  Abnahme 

Die  Zunahme  ist  sowohl  absolut  als  auch  im  Ver- 
hältnis am  größten  gewesen  bei  den  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen. Das  recht  erhebliche  Anwachsen  um  35  o/o 
gegenüber  dem  Vorjahr  verdient  um  so  größeres  Interesse, 
als  es  in  einer  Periode  starker  wirtschaftlicher  Depression 
zu  verzeichnen  war. 

Der  Rückgang  in  der  Zahl  der  Droschken  und  Omni- 
busse hat  sicherlich  seinen  Grund  einerseits  in  der  wirt- 
schaftlichen Flaue,  andererseits  darin,  daß  die  Zahl  dieser 
Beförderungsmittel  während  der  letzten  Jahre  mit  günstiger 
Konjunktur  sich  stärker  vermehrt  hatte,  als  der  normale 
Verbrauch  aufnehmen  konnte. 

Die  Abnahme  in  dem  Bestand  an  Droschken  und  Om- 
nibussen kann  zum  Teil  auch  daraus  erklärt  werden,  daß 
ein  Teil  der  Wagen,  die  im  Jahre  1920  als  Droschken  auf- 
geführt waren,  jetzt  als  gewöhnliche  Personenwagen  re- 
gistriert sind.  Die  Vermehrung  der  Lastkraftwagen  kann 
mit  der  Erhöhung  der  Eisenbahnfrachten  im  Zusammen- 
hange stehen. 

Das  folgende  Zahlenbild  zeigt  die  Verteilung  der 
Kraftfahrzeuge  auf  die  Landeshauptstadt,  die  Provinzstadte 
und  die  Landdistrikte,  gegliedert  nach  Zahl  und  Pferde- 
kräften: 
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Kopenhagen 
Provinzstädte 
Landdirtrikte 
Insgesamt   1921 : 
1920: 


Gewöhnliche 
Personenwagen 
Zahl  UP 


Droschken 


3  802 
5450 

6  383 


42  082 
51  783 
64  595 


Zabl 

516 
810 

378 


15  635 


158  460 


1  704 


HP 
4  360 
8  643 
3  825 
16  828 


Omnibasse 
Zahl  H  P 

20  371 
103  1  479 
119  1634 


Lastwagen 
Zahl  HP 

2  308        31  488 
1  389        20  893 
982        14  171 


Motorfahrräder 

3  195 

4  262 
6  784 


^_  Unter  Zugrundelegung  vorstehender  Zahlen  hat  man 
hm  der  folgenden  Tabelle  dargestellt,  in  welcher  Weise  sich 
die  Zahl  der  verschiedenen  Motorfahrzeuge  im  Jahre  1921 
gegenüber  dem  Jahre  1920  auf  die  einzelnen  Landesteile 
verteilt: 


Hauptstadt  1921 
»  1920 
Mehr  in  o/o 
Provinzstädte  1921 
1920 
Mehr  in  o/o 
Landdistrikte  1921 
1920 
Mehr  in  o/o 

Aus  vorstehendem  Zahlenbilde  ist  ersichtlich,  daß  an 
dem  Anwachsen  in  der  Zahl  der  Personenautomobile  in 
erster  Linie  die  Landdistrikte  und  Provinzstädte  beteiligt 
sind,  während  die  Zahl  der  Droschken  und  Omnibusse 
allein  in  der  Landeshauptstadt  zugenommen  hat.  Die  Zahl 
d€r  Lastautomobile  ist  am  stärksten  in  den  Landdistrikten 
gestiegen,  aber  auch  in  den  Provinzstädten  zeigt  sich  ein 
starker  Zugang.  Die  Steigerung  in  der  Zahl  der  Motor- 
räder ist  am  stärksten  auf  dem  Lande. 

Die  folgende  Zahlentafel  zeigt  die  Verteilung  der 
vorbezeichneten  Kraftfahrzeuge  nach  Pferdekräften  unter 
Zugrundelegung  des  letztjährigen  Standes  gegenüber  dem 
dem  Jahre  1920: 


Personen- 
wagen 

Droschken 

und 
Omnibasse 

Lastwagen 

Motor- 
fahrräder 

3  802 

536 

2  308 

3195 

3  302 

505 

2  072 

2  945 

15 

6 

11 

9 

5  450 

013 

1  389 

4  262 

3  867 

962 

1040 

3  654 

41 

—  5 

34 

17 

6  383 

497 

982 

6  744 

4  425 

809 

675 

5  583 

44 

—  39 

46 

22 

p  HP 

6 

6-8 
8-10 
10—12 
12—20 
über  20 

Zus. 


Zihl 

2  878 
1  741 

1  322 
6  798 

2  626 
270 


1021 


Personenwagen 


% 
18 
11 

8 
44 
17 

2 


1920 


Droschken  n.  Omnibm^e 


1921 


15  635  100 


Zahl 

% 

Zahl 

% 

Za>il 

2  859 

25 

56 

3 

184 

1  119 

10 

303 

5047 

43 

1  161 

;i 

1  638 

2  293 

II 

426 

22 

276 

454 

11  594 

100 

1946 

ICO 

2  276 

1920 


% 
8 

72 


Wie  hieraus  zu  ersehen  ist,  umfaßte  die  Steigerung 
im  Bestand  an  Automobilen  in  der  Hauptsache  die  Grupipen 
8—10  und  10—12  HP:  sie  umfaßte  1921  zusammen  52 
gegenüber  43  o/o  im  Jahre  1920.  —  Eine  gleichartige  Zu- 
nahme tritt  bei  den  mittelstarken  Bauarten  der  Droschken 
und  Omnibusse  zutage. 

Am  stärksten  vertreten  sind  Personenwagen  mit  einer 
Maschinenstärke  von  10—12  HP:  hiervon  gab  es  in  der 
Landeshauptstadt  nach  dem  Stande  vom  1."  Oktober  1921 
1169  Stück,  in  den  Provinzstädten  2276  Stück,  auf  dem 
Lande  3353  Stück.  Alsdann  folgen  im  Stärkeverhältnis 
Wagen  bis  6  HP,  wovon  in  Kopenhagen  619,  in  den 
Provinzstadten  1261  und  in  den  Landdistrikten  998  Stück 
gezahlt  wurden.  Von  den  3802  Personenwagen  in  der 
Landeshauptstadt  haben  3106  oder  82  "/o  ein  Gewicht  von 
1450  kg  oder  weniger,  während  in  den  Provinzstädten  5158 
Automobile  oder  95  "/o  in  diese  Gruppe  fallen;  in  den 
Landdistrikten  kommen  6383  Automobile  (93  o/o)  auf  diese 
Gewichtsgruppe. 

Der  weitaus  größte  Teil  der  Droschken  hat  gleichfalls 
ein  Einzelgewicht  von  1450  kg  und  darunter. 

Was  Motoromnibusse  anbetrifft,  so  gibt  es  hiervon 
in  der  Landeshauptstadt  keine  mit  einem  Einzelgewicht 
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3  484 


4  679 
3  787 


66  552 
53  405 


32  894 
28  803 


von  weniger  als  12  HP,  während  in  den  Provinzstädten  der 
dritte  Teil  und  auf  dem  Lande  mehr  als  die  Hälfte  der 
Omnibusse  zu  dieser  Stärkeklasse  gehören.  Diese  Erschei- 
nung hängt  natürlich  damit  zusammen,  daß  von  den  20 
Motoromnibussen  in  Kopenhagen  19  Stück  über  2000  kg 
wiegen,  während  in  den  Provinzstädten  nur  45  o/o,  in  den 
Landdistrikten  nur  36  o/o  in  diese  Gewichtsgruppe  fallen; 
laut  gesetzlicher  Bestimmung  sind  nämlich  auf  den  öffent- 
lichen Landstraßen  nur  Wagen  zugelassen,  die  1450  kg 
oder  weniger  wiegen. 

Die  Verteilung  der  Motorlastwagen  nach  Eigen- 
gewicht und  Maschinenstärke  stellt  sich  wie  folgt: 

.  ,  ^         Zahl  der  Lastwagen  mit  einer  Masohinenstärke  in  HP" 
Eigengewicht        bis  3  8—10  -- 

8  a?i'  HP 

a)  in  Kopenhagen 

bis  2000  kg      2Q0  171 

2000—3000  „        50  4 

3000—4000  „          2  1 

über  4000  „4  — 


10-12 
HP 

752 
27 
2 


12-20 
HP 


267 
189 
126 
12 


Zusammen  346 

b)  in  den  Provinz- 
städten 
bis  2000  kg 
2000—3000  „ 
3000—4000  „ 
über  4000  .. 


176 


781 


594 


über 
20  HP 

18 

60 
185 
148 

161 


Zusammen 

c)  in  den  Land- 
distrikten 
bis  2000  kg 
2000—3000  „ 
3000—4000  „ 
über  4O0O  „ 


74 

62 

454 

184 

11 

3 

19 

198 

39 

3 

79 

182 

1 

8 

72 

74 

66 

476 

469 

304 

68 

39 

390 

121 

8 

1 

1 

4 

102 

24 

49 
20 


97 
57 


Zusammen 


70 


40 


394 


292 


186 


Aus  dem  Verhältnis  des  gesamten  Eigengewichts  aller 
Motorlastwagen  (mit  9156  t)  und  deren  Transportvermögen 
(8461  t)  ergibt  sich,  daß  ein  Lastwagen  im  Durchschnitt 
92,4  o/o  seines  Eigengewichts  zu  tragen  vermag.  —  Mit  der 
Steigerung  des  Eigengewichts  nimmt  auch  die  Tragfähigkeit 
des  Wagens  fast  durchweg  zu,  wie  nachstehende  Zusam- 
menstellung ersehen  läßt: 


GröBte  Belastung 
t 

bis  2 

2—4 
4—6 
6—8 

über  8  ; 


TransportvermOgen  im 
Verhältnis  zum  Eigengewicht 

% 

83,7 
83,7 
98,1 
93,4 

 106,9 

Zusammen.  92,4 


Die  Maximalgeschwindigkeit  ist  für  Last- 
kraftwagen gesetzlich  wie  folgt  festgesetzt  worden : 


Höchstbelastnng 
von  kg 

bis  2O0O 
2000—4000 
4000—6000 
über  6O0O 


Motorlastwagen 
mit  Lnftreifen  mit  massiven  Reifen 

km  in  der  Stande  km  in  der  Stunde 


30 
24 
20 
18 


18 


15 


*)  Die  Zahlen  für  1920  umfa^en  Drosichken  jj^nd  Omnibusse.     bestimmt  übrige 


Das^  Gesetz  betr.  den  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen 
ns    in  §  3^  d^sß  kiein  Motorwagen  ein 
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größeres  Eigengewicht  als  4000  kg  und  ein  größeres  Ge- 
samtgewicht (mit  Ladung)  haben  darf  als  8000  kg;  Aus- 
nahmen hiervon  sind  nur  mit  besonderer  Genehmigung 
zugelassen. 

Das  nachstehende  Zahlenbild  gibt  Aufschluß  über  das 
Eigengewicht  und  die  Maschinenstärke  der  in  Dänemark 
registierten  Motorfahrräder. 


MaschiDcnstärko 


Zahl  der  Motorfahrrä  lor  mit  einer  MasohinenstUrko 
bis  100  kg  100— 150  kg  über  150  kij  zusammoii 


bis   1  HP 

885 

12 

897 

1—2  HP 

3  5  98 

()06 

18 

6  222 

2—4  HP 

2  331 

3  155 

028 

6  114 

4  HP 

202 

053 

153 

1  008 

9  OH) 

4  42ö 

791) 

14  241 

Unerlaubter  Bezug  von  leichtem  Mineralöl  für  Kraftwagen. 

Es    ist    zur  Kenntnis  des   Reichsfinanzministers  ge-  Licht  für   den   Kraftwagen  benutzen.    Nach  §  3   Abs.  3 

langt,  daß  der  zollfreie  ^ezug  leichter  Mineralöle  von  den  der  Mineralöl-Zollordnung  darf  in  -solchen  Fällen,  wie  der 

Zollstellen  solchen  Kraftwagenbesitzern  gestattet  worden  ist,  Finanzminister  bekannt  gibt,  die  Genehmigung  zum  zoll- 

die  den  Motor  mittels  einer  sogenannten  Lich'tmaschine  freien  Bezug  des  leichten  Mineralöls  nicht  erteilt  werden. 
(Lichtanlaßmaschine)  auch  zur  Erzeugung  von  elektrischem 


Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  12.  3.  1922. 

46a,  9.  C.  28  237.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zoUerndamm    205.     Sechstakt-Explosionskraftmaschine.    4.   8.  19. 

46b,  4.  P.  37  920.  Daniel  Jacques  Pikee,  Gorinchem,  Holl. 
Kolbenschieber  für  Zweitaktmotoren.    2.  6.  19. 

46c,  2.  .M  70J84.  Maybach-Motorenbau  G.  m.  b.  H.,  Fried- 
richshafen a.  B.  Schmierölpumpe  u.  dgl.,  insbesondere  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen, die  von  der  Kurbelwelle  aus  angetrieben 
werden.    16.  8.  20. 

46c,  6.  K.  67  518.  Wilhelm  Kieffer,  Passau.  Verfahren  zum 
Nachvergasen  von  Vetgaserbrcnnstoffluftoemischen.   6.  11.  18. 

46c,  6.  K.  77  308.  Wilhelm  Kieffer,  Passau.  Einrichtung 
zum  Nachvergasen  von  Vergaserbrennstoffluft'>emischen.  6.  11.  18. 

46c,  6.  W.  51  087.  Fa.  Otto  Wiegand,  Merseburg.  Spritzver- 
gaser mit  einem  tiefliegenden  Brennstoffkaliber  in  einem  parallel 
zur  Hauptsaugleitung  angeordneten  Nebeuraum.  9.  7.  18. 

46c,  17.  B.  93  307.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zünd- 
kerze mit  zweiteiligem  Isolierkörper.  10.  3.  20. 

46c,  17.  M.  65  844.  Franz  Mädicr,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.    Zündkerze  für  Verbrcnnungskraftmaschinen.   3.  6.  19. 

46c,  28.  A.  36  084.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft  Berlin. 
Elektrischer  Drehschalter  für  Anlaßmaschinen  von  Fahrzeug- 
Explosioi»smotoren.    20.  8.  21. 

46f,  1.  M.  75  017.  Lampert  Moser,  München,  Trogerstr.  26. 
Explosionslommern  für  Gasturbinen.    2.  9.  21. 

46f,  6.  F.  42  502.  Dr.-lng.  Hermann  Föttinger,  Zoppot  bei 
Danzig.     Verbrennungsturbine  mit  Hilfsflüssigkeit.   10.  11.  13. 

63c,  12.  L  49  922.  Carl  Otto  Landgrebe,  Dresden,  Liiidenau- 
platz  4.  Kegelreibungskupplung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge. 
17.  2.  20. 

63c,  17.  A.  31  338.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Lauf  kette  für  Kraftfahrzeuge.  18.  1.  19. 

63c,  17.  A.  33  025.  „Abee"  Universal-Raupenpflug  G.  m.  b.  H., 
Nenbrandenburg  i.  Meckl.  Gehäuse  für  das  Zahnradvorgelege  der 
Antriebsvorrichtung  von   Laufkettenfahrzeugen.    22.  11.  19. 

,  63c,  17.  H.  75  595.  Atlas-Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Lenkvorrichtung  für  mit  zwei  Treibketten  versehene  Motorfahr- 
zeuge.  16.  11.  18. 

63c,  25.  E.  26  676.  Eugen  Ehni,  Göppingen.  Wegsuchlampe 
für  Kraftfahrzeuge.    28.  5.  21. 


63k,  25.  (j.  50  446,  M.  Goudard  d--  Menesson,  Ncuilly  s.  Seine. 
A^otorradantrieb.   4.  3.  20. 

Einspruchsfrist  16.   3.  1922. 

46c,  2.  G.  45  2Q1.  Gandenbergersche  Maschinenfabrik  Georg 
Goebel,  Darmstadt.  Einrichtung  zum  Kühlen  der  Fußlager  der 
an  die  Hauptschubstange  angelcnkten  Nebenschubstangen  von 
Umlaufmotoren.   13.  6.  17. 

46c,  6.  V.  15  461.  Frederick  Henry  de  VeuUe,  Birmingham, 
England.  Spritzvergaser  mit  einem  Venturirohr  und  einer  Spritz- 
(  ffnung,  durch  die  das  von  einem  Zerstäuber  kommende  Primär- 
gemisch eingeführt  wird.     10.  4.  20. 

46c,  7.  M.  63  965.  Carl  Haider,  München,  Zeppelinstr.  57. 
Schwimmerloser  Vergaser.   11.  9.  18. 

46c,  13.  Sch.  57  450.  Schriftgießerei  D.  Stempel,  Akt.-Ges., 
Frankfurt  a.  M.   Selbstsaugendcr  Vergaser.   31.  1.  20. 

46c,  29.  S.  46  808.  Heah,  Chcmischtechnische  Handelsgesell- 
schaft m.  b.  H.,  Berlin.  Verfahren  und  Vorrichtung  zur  Vermeidung 
von  Auspuffgeräuschen  an  Kolbenmaschinen.  19.  6.  17. 

63c,  6.  H.  77  867.  Alexander  Haust,  Leipzig  -  Plagvvitz, 
Zschochersche  Str.  32.    Wechselgetriebe  für  Kraftwagen.  4.  8.  19. 

63c,  24.  G.  50  603.  Hans  Grade,  Bork  b.  Brück  i.  d.  Mark. 
Zweiteilige   Windschutzscheibe   für   Motorfahrzeuge.    26.   3.  20. 

63d,'  3.  P.  40  831.  Robert  Lee  Peck,  Springfield,  Staat 
Tennessee.    Radreifenbefestigung.    23.  10.  20. 

Patenterteilungen. 

46c,  7.  349  873.  Knut  Jonas  Elias  Hesselman,  Saltsjö-Storän- 
gen  bei  Stockholm.  Brennstoffeinspritzvorrichtung  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   1.  4.  20. 

63b,  34.  349  629.  Paul  Thiele,  Hamburg,  Peute-Hofe-Str.  557. 
Straßenfahrzeug  für  Langgutbeförderung.  28.  8.  21. 

63b,  38.  349  717.  Arthur  Merritt  Barrett,  Chicago,  Ver. 
Staaten.    Hebewagen.   15.  6.  20. 

63b,  38.  349  718.  Arthur  Merritt  Barrett,  Chicago,  Ver. 
Staaten.    Hebewagen.   15.  6.  20. 

63b.  49.  349  945.  Peter  Raff,  Solnhofen,  Bayern.  Verstellbares 
Wagenklappverdeck,  insbesondere  für  Kinderwagen.   26,  7.  21. 

''63b,  6ö.  349  720.  Paul  Lenz,  Chausseestr.  118,  und  Hugo 
Mücke,  Germania-Promenade  16,  Berlin-Britz.  Zusammenlegbarer 
Rodelschlitten.    27.  5.  21. 

/ 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

=  Stiftungsfest.  = 

Unser  diesjähriges  Stiftungsfest  findet  am  Sonnabend,  den  11.  März  (Beginn  8  Uhr  abends),  in  den 
Clubräumen,  Kleiststraße  14  als  gesellschaftliche  Veranstaltung  mit  Damen  statt. 

Gesellschaftsanzug.    —    Vorträge  und  Tanz.    —    Abendessen  zwanglos,  nach  der  Karte. 

Meldungen,  auch  telephonisch  an  unseren  Kassenwart  Herrn  A.  L  i  s  s  n  e  r,  Königgrätzer  Straße  90,  sobald 
als  möglich,  spätestens  bis  zum  7.  März. 
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Vollkontrolle  für  Fahrzeuge  aller  Art  durch  „Was-War-Wann",  Original  Bruhn. 


Ich  habe  schon  im  letzten  Jahrgang  des  „Motorwagen"  Ge- 
vP  ^^^"^'"rnen,  auf  die  FaJirzeugHkontroHe  dxirch  den  Was- 
War-Wann  -Anparat  hinzuweisen.  Inzwischen  sind  die  Unter- 
ha]tungsJ«>sten  vx>n  Kraftwagen  und  Pferdefuhrwerken  nahezu 
"J!«  r^'"'^^'^^"i^  gestiegen;  Arisdhaffungspreise,  »owie  Betriebs^ 
Stoff  kei  en,  Reparaturen  oder  Futter  u.  dgl.  sind  i<auni  mch 
erschvvinglich.  Wer  sein  Auto  oder  Gespann  nicht  restlos  rationell 
ausnutzen  kann,  ist  schlimm  daran.    Solche  Ausnutzung  ist  aber 


nur  möglich  wenn  das  Fahrzeug  unentwegt  kontroUiert  isf  nur 
durch  dauernde  Kontrolle  ist  die  Möglichkeit  gegeben,  festzustellen 
was  em  Wagen  gekistet  hat,  bzw.  was  er  hätte  leisten  müssen' 
festzustellen,  ob  der  Fahrer  die  Interessen  seines  Arbeitßiebers 
wahrgenommen  hat  oder  ob  er  es  nicht  tat,  ob  er  mit  Zeit 
und  dem  ihm  anvertrauten  hochwertigen  Material  sparsam  und 
behutsam  umgegangen  ist,  oder  ob  er  verschwendet  hat  und 
rücksichtslos  war.  . 

straß?"Ä"  h'  r'!^''  WestenJarp  &  Pieper,  G.  m.  b.  H.,  Mauer- 
stralJe  86  88,  hat  die  Notwendigkeit  der  Bekämpfung  von  den 
immer  weiter  umsichgrdlenden  Uebelständen  aller  Art  klar  er- 
kannt und  m  emsiger  Arbeit  aus  ihrem  langjährig  in  Tausenden 


\on  Exemplaren  gutbevvährten  Kontroil-  und  Registrieiapiperat 
„Was-War-Wann"  —  Original  Bruhn  —  neuerdings  einen  Was- 
War-Wann"  Apparat  geschaffen,  der  dem  Wagenbesitzer  absolute 
Gewähr  für  Vollkontroile  übier  sein  Fahrzieug  gibt. 

Der  neue  „Was- War- Waran"  ist  kleiner  und  eleo^anter  als 
sein  Vorgänger.  (140  mm  Durchmesser,  50  mm  Tiefe,  1,5  kg 
Gewicht.)  Er  ist  durch  Vorhängeschloß  zugesperrt.  Mittels' Uhr- 
werk wird  durch  ein  Zahnrädcben  ein  Papierzifferblatt  in  24  Stun- 
den einmal  im  gleichmäßigem  Tempo  herumbevvegt.  Das  Zahinrad 
grabt  am  Innenrande  des  Blattes  plastische,  gleichmäßige  Ver- 
tiefungen, die  nach  24  Stuinden  einen  geschlossenen  Ring  bilden, 
wenn  das  Zifferblatt  unuinterbrochan  während  dieser  Zeit  in  dem' 
Apparat  enthalten  war.  AlJe  24  Stunden  wird  ein  neues  Zifferblatt 
m  den  Apparat  eingesetzt,  worauf  der  Apparat  wieder  durch 
Vorhängeschloß  zugesperrt  wird.  Das  Zifferblatt,  wekhes  in 
Viertel-  und  ganze  Stunden  eingeteilt  ist,  wird  von  einer  sich, 
auf-  und  niederbewegenden  Stahlnadel  gestochen  (im  Gegensatz 
zu  allen  anderen  Kontrollapparaten,  welche  zeichnen),  und  zwar 
sticht  die  Nadel  alle  2O0  m  Fahrtbewegung  einen  unauslöschlichen 
untalschbaren,   plastischen  Stich. 

Ganz  unabhängig  von  dieser  zwangsläufigen  Stechmarkierung 
(der  Antrieb  der  Nadel  erfolgt  zwangsmäßig  durch  eine  bieg- 
same Welle  \om  Wagen  her),  deren  Linien  und  Winkel  genau 
verraten  (siehe  Abbildung),  wann,  wie  lange  tmd  wie  schnei! 
der  Wagen  jeweilig  gefahren  ist,  sowie  wann  und  wie  lange  er 
jeweilig  gestanden  hat,  arbeitet  eine  zweite  Kontrolle,  die  soge- 
nannte Ruttelmarkierung,  die  ohne  Antrieb  durch  jede  Fahrt- 
erschutterung  (nicht  M  o  t  o  r  erschütterung)  bestätigt  wird  und 
plastische  Aufzeichnungen  am -äußeren  Rande  des  Zifferblattes 
vornimmt. 

Der  neue  „Was-War-Wann"  —  Original  Bruhn  —  gestattet 
jederzeit,  ohne  daß  der  Apparat  geöffnet  zu  vverden  braucht, 
klare  Ablesung  aller  Aufzeichnungen,  deren  Vielseitigkeit  nodil 
erhöht  werden,  durch  die  jederzeitige  Erkennbarkeit  der  Uhrzeit 
und   der   zurückgelegten  Gesamtküometer  bis  zu  100  000  km 

Die  Firma  Westeiidarp  &  Pieper,  G.  m.  b.  H.,  nennt  ihren 
neuen  „Was-War-Wann"  —  Original  Bruhn  —  mit  Recht  den 
einzigen  Kontroll-  und  Registrierapparat  mit  Vollkontroile.  Die- 
ses Recht  leitet  sie  meines  Dafürhaltens  aus  der  Fähigkeit  der 
Doppelkontrol'e  her,  die  der  Apparat  gewährleistet,  und  von 
denen  die  Rüttelmarkierung  selbst  dann  zuverlässig  kontrolliert 
und  registriert,  wenn  d.ic  Stechmarkieriung  .durch,  gewaltsame 
Entfernung  des  zwangsläufigen  Antriebs  oder  durch  sionstwelche 
äußeren  Einflüsse  außer  Funktion  gesetzt  wurde. 

Es  lohnt  sich,  den  neuen  „Was-War-Wann"  ^  Original 
Bruhn    -  auf  der  diesjährigen  Leipziger  Frühjahrsmesse  anzusehen. 

Dr.  N  e  u  b  u  r  g  e  r. 


Augsburg     Firma   „Bayer.  Automobil-Zentrale  Max  Eschev 
Augsburg",  Sitz:  Augsburg.    Inhaber:  Max  Escbey,  AutomoM- 
handler   in   Augsburg.    Handel  mit   Kraftfahrzeugen  aller  An 
ÖL^'\  lX"8^'^'^''^  ™"  Ge^häftsräume; 

?*r'""  J^^"'^^'"  Aktiengesellschaft  für  Automobilhairdel 
äitz  Berm.  Gegenstand  des  UnternAmens:  1.  Vertrieb  von 
Automobilen,  Autoinobiibestandteilen  und  Automobilzubehör  2 
üie  Ausstattung  wn  Chassis  mit -Karosserien.  3.  Ausführung' von 
Keparaturen  von  Automobilen  und  anderen  Fahrzeuo-en  4  Vor 
nähme  von  Geschäften,  die  mit  diesen  Aufgaben  venvandt  sind- 
Frf."pi        'Hsbesondere  B^eteiligung  an  anderen  Unternehmungen" 

1  OOOnnn- m"  ^V^u^'f '  .  %  Grundkapital; 

ODOOGO-M^  Zum  Vorstandsmitglied  ist  ernannt:  1.  Alfred  Wei^der 
Ingenieur    Charlottenburg,   2.   Ernst  Günther  Burggaller,  Kauf: 

dam"m' q^r^",'«  ""k^-  ^''^  Geschäftsstelle  befindet  ^sidh, ' Kaise.'- 
uamm  yo,  Charlottenburg. 

Berlin. 

lottenburg. 
iottenburg. 

Haftuna""'c;■f^''''R^•^  Gesellschaft   mit  beschränkter 

EelZh  '.-  ^^  u"""  .  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
Motoren  nnH  Ma^?'"?"^.abrik, -insbesondere  die  Fabrikation  von 
^hllZ^u   ^  Stammkapital:     180  000   M.  Ge- 

schäftsführer: Franz  Tegener,  Cari  Scholz,  beide  zu  Charlottenburg 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Kraftwagenpark  „Halensee"  Alfred  Steinhöfel,  Char- 
Inhaber    ist:    Alfred   Steinhöfel,    Kaufmann,  Char- 


Berlin.  Grade-Motorwerke  Aktiengesellschaft,  Zweignieder- 
lassung Beriin.  Kaufmanini  Willhelm  »Rauert  in  Magdeburo-  ist 
nicht  mehr  Vorstandsmitglied  der  GesellsGh,aft. 

Cassel.  Niestetal-Kraftwagen-Verkehr,  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Heihgenrode.  Die  Liquidation  ist  beendio-f 
13ie   Firma   ist  erloschen. 

Cottbus.  Vertriebsgesellschaft  für  Eh rhardt-Auto mobile  mit 
beschrankter  Haftimg  in  Cottbus.  Die  Liquidation  ist  beendet 
die  Firma  ist  erloschen.  ' 

Dresden.  Firma  Ernst  Schlee  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Pirna.  Die  Firma  lautet  künftig:  Schlee- Werk  Aktien- 
gesellschaft. Der  Sitz  ist  nach  .Birkwitz,  Bez.  Dresden  verlegt 
vvorden.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  von  Metallgießereiartikeln,  Pumpen,  AutomoWlarma- 
turen  und  ähnlichen  Gegenständen,  insbesondere  der  unter  dem 
Markennamen  „Schlee"  hergestellten  Fabrikate  (Schlee-Ring- 
schvyimmer- Vergaser  -  Schlee-Zündkerzen  -  Schlee-Kühlwassefr- 
K'ontroller).  Das  Grundkapital  beträgt  3  030  000  M  Zum  Vor- 
standsmitglied ist  bestellt  der  Direktor  Bernhard  Willi  Blachen 
in  Niedersedlitz. 

Duisburg.  Firma  A.  &  C.  Heymann,  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Köln,  mit  Zweigniederlassung  in  Duis- 
burg. Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Ankauf  und  Verkauf 
von  Fahrradern  und  Automobilen  sowie  deren  Ersatzteilen.  Das 
Stammkapital  beträgt  100  000  M.   Geschäftsführer  sind  die  Kauf- 
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leute:  Karl  und  Adolf  Heymann,  beide  in  Hamborn,  und  Viktor 
Mees  in  Saarlouis.  Der  Gesellschaftsvertrag  ist  am  3.  September 
1Q21  festgestellt.  Jeder  der  drei  Geschäftsführer  ist  allein  zur 
Vertretung  der  Gesellschaft  befugt. 

Düsseldorf.  Firma  A.  &  C.  Heymann,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  der  Hauptniederlassung  in 
Köln  und  einer  Zweigniederlassung  in  Düsseldorf,  Rosenstr.  52, 
unter  der  Firma  A.  &  C.  Heymann,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Zweigniederlassung  in  Düsseldorf.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  An-  und  Verkauf  von  Fahrrädern  und  Auto- 
mobilen sowie  deren  Ersatzteilen.  Stammkapital:  100  000  M. 
Geschäftsführer:  Kaufmann  Adolf  Hevmann  zu  Hamborn,  Kauf- 
mann Carl  Heymann  zu  Hamborn,  Kaufmann  Victor  Meeß  zu 
Saarlouis.  Jeder  der  drei  Geschäftsführer  ist  für  sich  alleinn 
vertretungsberechtigt. 

Frankfurt  a.  Main.  F.  A.  R.  O.  S.  FranJdurter  Automobil- 
Reparaturwerkstätte  Otto  Schmitt  &  Co.  Die  Gesellschaft  ist 
aufgelöst.  Liquidator  ist  der  Kaufmann  Otto  J.  WoWf  m  Frank- 
furt a.  Main.  ' 

iHalle,  Saale.  In  das  Harvdelsregister  wurde  die  offene 
Handelsgesellschaft  Gerhard  Schim-ider  ^  Co.,  Autokühler- Werk- 
statt in  Halle  und  als  deren  persönlich  haftende  Gesellschafter 
die  Kaufleute  Gerhard  Schneider  und  Alexander  Schuster,  beide 
in  Halle,  eiingetragen. 

Hamburg.  Beekien'scher  Aufo-Lastbetrieb  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung.  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Ge^ 
genstand  des  Unternehmens  ist  der  Autolastbetrieb  für  Hamburg 
sowie  TOrläufig  auch  für  die  Strecke  Hamburg-Olideslioe-Lübeck. 
Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt  300000  M.  Geschäfts, 
führer:  Carl  Ernst  Wilhelm  Fabig,  Kaufmann,  zu  Hamburg. 

Hamburg.  Raatz  &  Schultz  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstandl 
des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  und  die  Reparatur  xon  Auto- 
mobilen und  sonstigen  Motorfahrzjeugen  sowie  der  Betrieb  von 
allen  Geschäften,  die  damit  im  Zusammenhang  stehen,  insbesondere 
die  Fortführung  de?  in  Hamburg  unter  der  Firma  Raatz  &  Sckiltz 
betriebenen  Geschäfts.  Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
300  000  M.  Geschäftsführer:  Arnold  August  Walter  Schultz,  Kaml- 
mann,  zu  Hamburg.  Prokura  ist  erteilt  an  Ernst  Richard  Weiß 
und  an  Friedrich  August  Carl  Schrödter. 

Königsberg  i.  Pr.  Autoreparaturwerkstätte  Gesellschaft  mit 
Aurbesserung  von  Kraftwagen  und  verwandten  Maschinen  und 
bepch.'-änkter  Haftune.  Sitz-  Königsberg  i.  Pr.  Gegenstand: 
Fahrzeugen.  Stammkapital:  30  000  M.  Geschäftsführer:  Emil 
Kopetzky  und  Maschinenbaumeister  Gustav  Kubahn  in  Königs- 
berg   i.    Pr.     Sie   sind    jeder    selbständig  vertretungsberechtigt. 

Leiozig.  Mitteldeutsche  Kraftwagien-Werke,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Leipzig.  Bugen  Lauber  ist  als  Ge- 
schäftsführer ausgeschieden.  Die  Prokura  der  Margarete  led.. 
Poeschmann   ist  erloschen.     Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt 

der  Kaufmann  Willy  Nebe  in  Leipzig.    _^ 

"~  Marienwerder,  Westpr.  Firma  Automobil-  und  Miatoren- 
werke  Marienwerder,  G.  m.  b.  H.  Das  Stammkapital  von  300  000 
Mark  auf  600  000  M.  erhöht.  Mathias  Müsch  ist  zum  Geschäfts- 
führer bestellt. 

München.  Bayerisches  Maschinerw  &  Autowerk  Gesellischaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Gee-enstand  dies  Unter- 
nehmens Ist  der  Betrieb  mech-anisdher  Werkstätten,  Haltung  von 
Auto-Garagen,  Handel  mit  Maschinen.  iKraftfahrzeueen,  Werk^ 
zeugen,  AutoZubehörteilen,. Autobetriebsmittelin  (Spezialität:  Handel 
mit  Maschiinerv  und  Werkz-etuigrien  der  mechanischien  Holzbearbei- 
tung), Herstellung  von  Maschinen  lund  Werkzeugen  derselbeui 
Art.  Ausfühmncr  von  Reparaturen  am  Maschinen  und'  Kraftfahr- 
zeugen aiuf  eigiene  und  fremde  Rechnum?,  Import  und  Export  von 
Waren  obencrenanin^er  Art  sowie  des  technischen  Bedarfes,  Ueber- 
nähme  von  General-  und  Teilvertretungen,  Beteiligung  an  andieren 
Unternehmungen  gleicher  oder  ähnliiCher  Art.  Stamm'kanital : 
lOOOOO  M..  Geschäftsführer:  Paul  Schleich.  Kaufmann,  Hans 
Herrmann  Zi\ilingenjeur,  die^e'  in  Münchfcn.  Emil  Seiler,  Mecha- 
niker jn  Kaufbeuren.    Geschäftslokal:  Sch!eißh-imer  Straße  59. 

München.  Bega-Kraftwao-envertrieb  Einbeck  &  Hattingen, 
Ingenieurp  Sitz  München.  Offene  Haindelsgesellschaft.  Kraft- 
wagervertr^eb,  Herzo?r-~>t'-.  31.  Gesellschafter:  Ferdinand  Einbeck 
4jnd  Ern-,t  Hattingen,  Iiigenieure  in  München. 

München.  Karosseriewerk  u.  Autohalle  München  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftunof.  Sitz  München.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Automobil- 
karosserien, ferner  die  Errichtung  und  der  Betrieb  einer  Auto^arage 
und  ieiner  Automobilreparaturwlerkstätte  in  München.  Stammlcapital 


120  OÜO  M.   Geschäftsführer:  Wenzel  Anton  Fiedler,  Techniker  in 
München.    Geschäftslokal:  Oettingenstraße  26b. 

Neckarsulm.  Laut  Beschkiß'  der  G.-V.  der  Ncckarsiullmer 
Fahrzeugw-ierke  A,-G.,  Neckarsiulm,  sioHl  das  Aktienkapital  vom 
20  Millionen  Mark  auf  41  Millionen  Mark  erhöht  werden.  Es 
werden  neta  ausgegeben  20  400  Stammaktien  und  600  auf  den 
Namen  lautervte  Vorz!ugsaktien  mit  20  fachem  Stimmrecht,  beide 
mit  Gewinnbeteiligung  ab  1.  Oktober  1921.  Die  Stammaktie:n) 
werden  den  alten  Aktionären  im  Verhältnis  1 : 1  zum  Kwrs  von 
115  o/o  angeboten  und  bleiben  |d:e  dabei  überschießenden  800 
Stammaktien  zur  Verfügung  der  Gesellschaft  gestellt.  Die  Gel- 
tendmachung des  Bezugsrechts  hat  in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  März- 
1922  zu  erfolgen  und  sind  für  jed?  neue  Aktie  i50  o/o  diesi  Nenn- 
betrags, sowie  das  Aufgeld  von  15  o/o  gleichzeitig  zu-  entrichten. 
Die  restlichen  50  o/o  sind  bis  spätestens  1.  Mai  1922  einzuzahlen. 
Für  frühere  EimiZahlung  dieses  iRestbetrags  werden  5  o/o  Zinsemi 
vergütet.  Die  hauptsächlich  zum  Schutz  gegen  Ueberfremdiung" 
weiter  ausgegebenen  Vorzugsaktien  wierdien  denselben  Treur 
händern  überlassen,  die  bereits  im  Besitz  der  bish'er  ausgiegebenen. 
4O0  Stück  solcher  Aktien  sind'.  Als  Dividende  für  das  abgelaufene! 
Geschäftsjahr  gelangen  20  o/o  auf  die  Stammaktien  und  6  o/o  auf 
die  Vorzugsaktien  zur  Verteilung.  Femer  werden  zuir  Lindierunlgt 
der  Wohnungsnot  im  Neckarsulm  1  500000  vM.,  für  Beamten'- 
und  Arbeiterfürsorge  100000  M.,  Vergütung  an  Beamte  400  000 
Mark  ausgeworfen. 

Nürnberg.  Firma  Fichtel  &  Sachs,  Verkaufs-Aktiengesellschaft 
mit  dem  Sitz  in  Nürnberg,  äußere  Cramer-Klett-Straße.  Der  Gesell- 
schaftsvertrag ist  am  2,  November  1921  festgestellt,  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  den  Fabrikaten  der  Schwein- 
furter  Präzisions-Kugcllager-Werke  Fichtel  &  Sachs,  sowie  der 
Fichtel  &  Sachs  Werke  in  Tschirnitz,  ferner  der  Handel  und 
Vefrtrieb  gleichartiger  imd  ähnlicher  Erzeugnisse.  Das  Grund- 
kapital beträgt  10  000  000  M.,  eingeteilt  in  lOOOO  Aktien  auf  den 
Inhaber  zu  je"  1000  M.  Zu  Vorstandsmitghedern  sind  bestellt:  Karl 
Artur  Naumann,  Josef  Kuhn,  beide  Fabrikdircktoren  in  Schwein- 
furt. Gründer  der  Gesellschaft  sind  die  offene  Handelsgesellschaft 
Schwcinfurter  Präziisions-Kugellager-Werke  Fichtel  &  Sachs  in 
Schweinfurt,  Georg  Wüstenfeld,  Senator  Und  Fabrikant  in  Hannover- 
Münden,  Wiliv  Sachs,  Kaufmann  in  Stuttgart,  Karl  Artur  Nau- 
mann, losef  Kuhn,  diese  beiden  Fabrikdirektoren  in  Schwemfurt. 
Die  Gründer  haben  sämtliche  Aktien  übernommen.  Dem  ersten 
Aufsichtsrat  gehören  an:  1.  Geh.  Kommerzienrat  Ernst  Sachs, 
Fabrikbesitzer  in  Schweinfurt,  2.  Georg  Wüstenfeld,  3.  Willy 
Sachs,  wie  eben  genannt. 

Nürnberff.  Automobildroschkengesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Liquidation  in  Nürnberg.  Die  Liquidation  und  die 
Vertretungsbefugnis  des  Liqidautors  ist  beendet.  Die  Firma  ist 
erloschen. 

Taucha,  Bez.  Leipzig.  Firma  Automobil  &  Aviatik-Aktien- 
gesellschaft  Leipzig-Heiterblick.  Der  Diplomingenieur  Edgar  Hoff- 
mann in  Leipzig  ist  als  Mitglied  des  Vorstandes  ausgeschieden. 
Die  Gesellschaft  hat  sich  aufgelöst.  Ihr  Vermögen  ist  als  ganzes 
an  die  J.  Mehlich  Aktiengesellschaft  in  Berlin  übergegangen. 
Die  Firma  lautet  künftig:  Automobilwerke  Heiterblick  Aktien- 
p-esellschaft  in  Liquidation.  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Leipzig- 
Heiterblick.  Zum  alleinigen  Liquidator  ist  der  Generaldirektor 
Wilhelm  Pierburg  in  Berlin-Wilmersdorf  bestellt. 

Wiesbaden.  Firma  „Allgemeiner  Kraftwagen-Park,  Gesiell- 
schaft  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitzie  in  Wiesbaden. 
Die  Firma  ist  geändert  im:  „MIotoTwagen-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung". 

Wohl  au.  Kraftverkehrszentrale  Wohlau,  Eberhard  KoJ^dietzlcy 
Kommanditgesellschaft,  Krumm'wohlau.  Die  Firma  ist  in  Eberhaiidt 
Kordetzky,  Kommandatgesellschaft,  abgeändert. 

Würzburg.  Kraftwagein-  und'  Maschinen-Gesellisohaft  mit  be- 
schränkte- Haftung,  Sitz  WürAurg.  Oas  Stammkapital  wurde 
um  170  COO  M.  auf  250  000  M.  erhöht.  Weiterer  Geschäftsführer: 
Emil  Brückner,  Kaufmairan  im  Würzburg.  Jeder  Geschäftsführer 
ist  für  sich  allein  berechtiigt,  die  Firma  zu  vertreten  und  zu 
zeichnen. 


Anfragen  aus  dem  Leserkreis. 

Eine  Firma  in  Kalkutta  sucht  kleine  und  billige  Bienzin-  und 
elektrische  Wagen.  Wir  bitten  um  Uebersendumg  von  Katalogen, 
b/w.  Prospekten  mit  Preisangabe.    C.  I.  F.  Kalkutta. 

Zuschriften  Unter  „Indien/"  an  den  Verlag  des  „Motorwagen", 
Berlin  W  10. 
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Zur  Frage  der  Verwendung  schwerer  Brennstoffe  in  der 

Vergasermaschine. 


In  meinem  Aufsatz  über  „Die  Verwendung  von  schwe- 
ren Brennstoffen  in  der  Vergasermaschine"  in  Heft  Nr.  8/9 
1921  dieser  Zeitschrift  hatte  ich  auf  Seite  170  in  Abb.  18 
eine  Verdampfungskurve  des  Brennstoffes  während  der 
Verdichtung  gebracht  und  dabei  den,  für  den  Siedebeginn 
maßgebenden  Druck,  gesamten  im  Zylinder  herrschen- 
den Druck  eingesetzt.  Herr  Professor  Kutzbach,  Dresden, 
hat  mich  nun  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  ja  bei 
einem  in  Luft  verdünnten  Brennstoff,  wie  wir  ihn  im  Motor- 
zyhnder  haben,  für  den  Siedepunkt  nicht  der  gesamte 
Druck,  sondern  nur  der  Teildruck  des  gesättigten  Brenn- 
stoffdampfes maßgebend  ist. 

•  .^^^'^  ^^"^  Daltonschen  Gesetz  über  Gasmischungen 
ist  der  Gesamtdruck  eines  Gasgemisches  gleich  der  Summe 
der  Teiidrucke  der  einzelnen  Gase.  In  unserem  Falle  also: 

P  =  pl  pd, 

wenn 

p  ==  dem  gesamten  auf    dem    Gasgemisch  ruhenden 

Drucke  im  Saugrohr,  resp.  im  Zylinder, 
pl  =  Teildruck  der  Luft, 
pd  =  Teildruck  des  Brennstoffdampfes  ist. 

Da  das  Mariotte-<jay-Lussacsche  Gesetz  auch  für  Gas- 
gemische gilt,  wird: 

.  Od.Rd 

wobei  Rm  =  Gl.  Rl-^  Od.Rd  ist.  Rm  oben  eingesetzt 
ergibt:  * 

P        Gl.  Rl      Od.Rd  'P 

wenn  bedeutet 

Gd  =  verhältnismäßiges  Gewicht  des  Brennstoffdampfes, 
m  =  Gaskonstante  des  Brennstoffdampfes, 
Gl  =  verhältnismäßiges  Gewicht  der  Luft, 
Rl  =  Gaskonstante  der  Luft. 

Im  folgenden  soll  nun  für  zwei  schwerere  Brennstoffe 
die  Siedekurve  während  des  Ansaugens  und  der  Verdich- 
tung ermittelt  werden.  Als  Brennstoffe  sind  Naphthalin 
und  Anthracen  gewählt,  da  für  diese  Stoffe  die  Dampf- 
üruckkurven  bekannt  sind  und  weil  beides  homogene 
Brennstoffe  sind,  die  sich  besonders  gut  für  die  nachfol- 
genden  Rechnungen  eignen.    Die   Resultate   lassen  sich 


Von  J.  Plünzke,  Berlin-Baumschulenweg. 


leicht  auf  ähnliche  nicht  homogene,  also  Mischbrennstoffe 
ubertragen. 

Das  Daltonsche  und  das  Mariotte-Gay-Lussacsche  Ge- 
setz gelten  eigentlich  nur  für  Gase.  Da  wir  aber  in  unserem 
Falle  wahrend  des  Saughubes  sehr  kleine  Drücke  haben 
und  andererseits  am  Ende  der  Verdichtung  die  Tempe- 
ratur weit  über  der  Siedetemperatur  des  gesättigten  Brenn- 
stottdampfes  liegt,  können  wir  hier  beide  Gesetze  an- 
D^"  so  den  Teildruck  eines  gesättigten 

Brenristoffdampfes  bestimmt,  kann  man  aus  seiner  Dampf- 
druckkurve die  Siedetemperatur  bestimmen;  denn  der  Siede- 

P""^.-^?"^'"  '^^^  ^'^  Temperatiu-,  bei  welcher 

der  Sättigungsdruck  ihres  Da^npfes  gleich  ist  dem  Druck, 
der  auf  der  Flüssigkeit  ruht.  Für  diesen  Druck  kommt 
in  unserem  Falle  nicht  der  gesamte  im  Zylinder,  resw 
irrt  Saugrohr  herrschende  Druck,  sondern  der  Teildruck 
der  gesattigten  Brennstoffda{ml>fes  in  Frage. 

I.  Naphthalin. 

oon  N^PhthaUn  Qo  Hs  siedet  an  der  Atmosphäre  bei 

220  Grad,  rechnet  also  zu  den  Mittelölen.  Seine  Dampf- 

druckkurve  ist  nach  „Landolt^Börnstein"  in  Abb    1  ent- 

ffn/^-   '"1.  "Landolt-Börnstein"  reicht  die  Kurve  nur  bis 

]in  r^^^}  ^^^^  ^'^  ^^^^'^  ^^^^^  Extrapolation  bis  auf 
150  Grad  ergänzt. 

•  B'^  9^^'*°"^*^"*^  Naphthalindampfes  ist,  wenn  u 
sein  Molekulargewicht  ist:  f  , 

Bd^^ 

u-  u^^i  berechnet  sich  aus  den  Atomgewichten  des 
Kohlenstoffes  und  Wasserstoffes  zu- 


und  damit: 


fx  =  10. 12  +  8. 1  =  128 


Die  Gaskonstante  für  Luft  sei  zu: 
Rl  =  29,3 

angenommen.  Ein  Kilogramm  Naphthalin  enthält  0,9375  kg 
C  und  0,0625  kg  //,  T>ie  zur  Verbrennung  erforderliche 
Luftmenge  ist  daher: 

«  =  -| .  4,25  C-f  8  .  4,25  H=  12;76  kg 
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Abb.  1. 


SS.  i>  Terperatur 
Dampifdrudklcune  für  Naphthalin. 


Nehmen  wir  nun  noch  an,  daß  der  im  Saugrohr,  resp. 
im  Zylinder  während  der  Ansaugeperiode  herrschende  Ge- 
samtdruck 

p  =  680  mm  Q.  S. 
ist,  dann  ergibt  sich  der  Dampfdruck: 
1  •  6,65 


pd  ■ 


680=  12,85  mm  QS. 


12,75 -29,3  4- 1-6,65 

Und  somit  aus  der  Dampfdruckkurve,  Abb.  1,  die 
Sättigungstemperatur  und  gleichzeitig  die  Siedetemperatur 
des  Naphthalins  während  des  Ansaugens: 

=  90" 

Bei  20  o/o  Luftüberschuß  über  den  theoretisch  nötigen 
Luftbedarf  ergibt  sich: 

ts  86« 

und  bei  20  o/o  Luftmangel : 

ts  =  94° 

Das  Mischungsverhältnis  ist  hier  also  nur  von  gerin- 
gem Einfluß  auf  die  Höhe  der  Siedetemperatur. 

Diese  Temperaturen  stellen  nun  gleichzeitig  die  Mini- 
maltemperaturen dar,  bei  denen  der  gesamte  Brennstoff- 
dampt  im  zugehörigen  Luftquantum  gerade  noch  bestehen 
kann. 

Soll  nun  schon  im  Saugrohr  eine  vollständige  Ver- 
dampfun-g  bei  Naphthalin  möglich  sein,  dann  muß  dort 
die  Temperatur  mindestens  90  Grad  beim  theoretischen 


Oma 

600 
700 

eoo 

500 

wo 

300 
£00 
100 
0 


Tempemtur/m  Clünder  \ 

fv 

t 

- 

Saughub 


Verdichtungshub 
-««  

Abb.  2. 

Siedetemperaturen  des  Naphthalins  in  Luft  verdünnt, 
Temperaturen  ün  Zylinder  während  des  Sa'ughubes, 
Temperaturen  im  Zylinder  während  d«r  Verdi  dituinff. 


Abb.  3. 


250  Qrad 
i — '  Temperatur 
DampfdruakkUirve  für  Anthracen. 


Mischungsverhältnis  von  1 : 12,75  sein.  Da  durch  die  Ver- 
dampfung des  Brennstoffes  aber  eine  Temperaturerniedri- 
gung der  Ladung  von  40  Grad  stattfindet,  muß  die  dem 
Vergaser  zugeführte  Luft  mindestens: 

/  =  9O  +  4O  =  13O0  I 
betragen.  Wir  haben  nun  wohl  gesehen,  wie  hoch  die 
Temperatur  im  Saugrohr  bei  vollständiger  Verdampfung 
mindestens  sein  muß;  damit  ist  aber  die  Frage  noch  nicht 
beantwortet,  ob  dieselbe  in  der  kurzen  zur  Verfügung 
stehenden  Zeit  auch  wirklich  erfolgt.  Herr  Prof.  Dr.  Neu- 
mann, der  in  Heft  79  der  „Mitteilungen  über  Forschungs- 
arbeilen" obige  Rechnungen  schon  für  Benzin  durchführte, 
hat  durch  Versuche  gefunden,  daß  zur  vollständigen  Ver- 
dampfung des  Benzins  im  Saugrohr  bei  «  =  1130  eine 
Vorwärmung  der  Saugluft  v©n  45  Grad  erforderlich  war, 
obwohl  die  mindestens  nötige  Lufttemperatur  nlir  10  Grad 
betrug. 

Wir  müßten  also,  um  die  vollständige  Verdampfung 
von  Naphthalin  schon  im  Saugrohr  zu  erzwingen,  auch; 
eine  viel  höhere  Temperatur  als  130  Grad  für  die  Saug- 
luft wählen.  Das  ist  aber  mit  Rücksicht  auf  den  thermi- 
schen Wirkungsgrad  nicht  zulässig.  Es  dürfte  aber  auch 
schwierig  sein,  bei  allen  Belastungen  des  Motors  und  bei 
allen  Witterungen  eine  so  hohe  Vorwärmung  der  Luft  zu 
erreichen.  Die  Höhe  der  erforderlichen  Lufttemperatur 
hängt  von  der  Tourenzahl  des  Motors,  also  der  zur  Ver- 
fügung stehenden  Zeit  und  von  der  Feinheit  der  Zerstäu- 
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Abb.  4.  i 
Siedetemperaturen  des  Anthracens  in  Luft  verdünnt, 
Temperaturen  im  Zylinder  während  des  Ansaugens, 
Temperaturen  im  Zylinder  während  der  Verdiohtuinifif. 
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bung  ab.  Da  die  Tourenzahl  des  Motors  mit  Rücksicht 
auf  seinen  Verwendungszweck  meistens  gegeben  ist,  bleibt 
uns  nur  noch  die  Zerstäubung  übrig.  Diese  muß  daher  so 
fein  wie  möglich  sein.  Hier  möchte  ich  auf  die  sehr  inter- 
essante Arbeit  des  Herrn  Dr.-Ing.  Klaften:  .  „Analytische 
und  experimentelle  Untersuchung  über  die  Verdampfung 
zerstäubter  Flüssigkeiten"  in  Heft  11,  Jahrgang  1921,  dieser 
Zeitschnft  hinweisen.  Der  Verfasser  kommt  dort  zu  dem 
wichtigen  Ergebnis,  daß  ein  engeres  Saugrohr  mehr  zur 
guten  Zerstäubung  beiträgt,  als  eine  kleinere  Luftdüse 
-  Selbst  wenn  wir  uns  mit  der  Vergasung  der  Hälfte 
des  Brennstoffes  im  Saugrohr  begnügen  wollten,  müßte  die 
Saugluft  sehr  stark  angewärmt  werden.  In  diesem  Falle 
würde : 

^'^  ^  25,0  ■J,f+ 6,65  = 

und  damit  aus  Abb.  1 : 

t.  =  78° 

Da  dann  die  Luft  nur  um  20  Grad  abgekühlt  wird,  ergibt 
sich  dafür  die  Minimaltemperatur  der  Ansaugeluft  zu: 

/  =  20  +  78  =  98<'. 

Da  nach  obigem  diese  Mindesttemperatur  aber  nicht 
genügt,  müssen  wir  selbst  bei  halber  Vergasung  des  Brenn- 
stoffes im  Saugrohr  die  Ansaugeluft  weit  über  100  Grad 
anwärmen. 

Bei  solchen  schwer  verdampflichen  Brennstoffen  muß 
man  daher  auf  die  vollständige  Verdampfung  im  Saugrohr 
verzichten  und  sich  damit  begnügen,  daß  der  größte  Teil 
des  Brennstoffes  erst  im  Zylinder  verdampft. 
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Abb.  5.   Siedetemperaturen  bei  atmo&phärisdiem  Druck. 

nnH       ^^uu  ^  1"!  ^'l       Zylinder  während  des  Saug- 
und  Verdichtungshubes  herrschenden  ungefähren  Temnera- 
turen  gezeichnet  und  darunter  die  zum  jeweiligen  Druck 
gehörigen  Saedetemperaturen  des  Naphthalin  eingetragen 
Am  Ende  der  Verdichtung  von  z.  B.  7,5  Atm.  ergibt  sich :' 

pd  =^100  mm  Q.S. 
und  damit  die  zugehörige  Siedetemperatur  zu: 

tt  =  142° 

Man  sieht  aus  Abb  2,  daß  vom  Beginn  des  Saug- 
hubes bis  Ende  der  Verdichtung  im  Zylinder  immer  eine 
weit  Uber  der  Siedetemperatur  des  Brennstoffes  liegende 
Temperatur  herrscht.  Eine  vollständige  Verdampfung  des 
Brennstoffes  mi  ZyHnder  bis  zum  Beginn  der  Zündung 
Z'lu^  Ausnutzung  des  Brennstoffes  verlangt' 

erscheint  daher  bei  Naphthalin  und  ähnlichen  Schwerin 
Kohlenwasserstoffen  sehr  wohl  möglich,  vorausgesetzt  daß 
eine  Kondensation  des  Brennstoffes\n  den  Zylinderwänden 
öis  auf  ein  praktisch  nicht  schädliches  Maß  vermieden  wer- 
den kann. 

IL  Anthracen, 

r,r./^^!^^f^^^  ^.1*  ^,1°  ^'^^^^^  ^"  d^»"  Atmosphäre  bei  350 
JJrad  ist  daher  ein  schwerer  Kohlenwasserstoff.  Anthracen 

ILt   i  "'^^  '"^^  sogenannten  Anthraoenöl  zu  ver- 

wechseln, dieses  enthält  allerdings  auch  Ajithracen  aber 


nur  in  geringen  Mengen.  Die  Dampfdruckkurve  des  An- 
thracen zeigt  Abb.  3,  sie  ist  ebenfalls  nach  den  Tabellen 
von  „Landolt-Bornstein"  gezeichnet.  Das  Molekularge- 
wicht des  Anthracen  ist: 

|u  =  178 

una  somit: 

Jtheoretische  Luftbedarf  für  1  kg  Anthracen  ist 
12,6  kg.  Dann  ergibt  sich  bei  p  =  680  mm  Q.S.  im  Saug- 
rohr, resp.  Zylinder  während  des  Ansaugens: 

1  •  4,75 

680=  8,6  mm  Q.S. 


pd 


12,6.  29,3* -1-1.  4,75 

c-^  '^"^  nach  der  Dampfdruckkurve,  Abb.  3  die 

Jattigungstemperatur  resp.  die  Siedetemperatur  während 
der  Saugperiode: 

72" 

7  5  Atm^-  ^"^^P''^^^^"^   ^"^  ^^^^    der  Verdichtung  von 
pd^llmmQ.S. 

Dem  entspricht  eine  Sättigungstemperatur  resp-.  Siede- 
temperatur von:  Ol  I 

i;s=  236'' 

Bei  Anthracen  ist  es  nun  erst  recht  nicht  möglich,  den 
ganzen  Brennstoff  schon  im  Saugrohr  zu  vergasen.  Schon 
um  zirka  ein  Achtel  des  Brennstoffes  im  Saugrohr  zu  ver- 
gasen, mußte  man  die  Saugluft  über  150  Grad  anwärmen. 

Wie  es  mit  der  Verdampfung  im  Zylinder  während 
Ahh^r^"  ^""^  Verdichtungshubes  steht,  kann  man  aus 
Abb  4  ersehen.  Wahrend  berni  Naphthalin  die  Siedetem- 
peratur bei  den  angenommenen  Temperaturverhältnissen 
immer  unterhalb  der  im  Zylinder  herrschenden  Temperatur 
^^'a  uu  .  'f^  Anthracen  nicht  mehr  zu.  Vom  Punkte 
a  Abb.  4,  bis  zum  Punkte  b  findet  nicht  nur  keine  Ver- 
dampfung mehr,  sondern  sogar  eine  Kondensation  des 
etwa  bis  dahin  schon  gebildeten  Dampfes  statt.  Zur  Ver- 
dampfung des  ganzen  Brennstoffes  bliebe  also  nur  die  Zeit 
vom  Punkte  b  bis  Ende  der  Verdichtung  übrig  Wenn 
nun  auch  bei  Vollast  des  Motors  die  Temperatur  im  Zy- 
linder vielleicht  höher  ist,  wie  in  unserer  Abbildung  ange- 
nommen so  daß  die  Temperatur  bei  Beginn  des  Verdich- 
tungshubes so  groß  ist,  wie  die  Siedetemperatur  des  An- 
thracen und  mithin  auch  keine  Kondensation  eintritt  so 
werden  die  Verhältnisse  bei  Teilbelastungen,  wo  die  Tempe- 
raturen im  Zylinder  niedriger  sind,  die  erforderlichen  Ver- 
dampfungstemperaturen aber  dieselben  bleiben,  doch  recht 
schwierig. 

Das  Verhältnis  der  Siedetemperatur  von  Naphthalin 
und  Anthracen  an  der  Atmosphäre  ist: 

220-^'^ 

dageg^?-  ^^''^^'^"'^       Siedetemperaturen  in  Luft  verdünnt 

^  =  19 
SO  ^'^ 

Die  Verdampfungsverhältnisse  liegen  daher  für  An- 
thracen in  bezug  auf  Naphthalin  ungünstiger,  als  es  nach 
den  Siedetemperaturen  an  der  Atmosphäre  scheint. 

III.  Mischbrennstof f e, 
\X^ährend  die  beiden  bisher  behandelten  Brennstoffe 
Ihres  homogenen  Charakters  wegen  bei  jedem  Druck  nur 
eine  Siedetemperatur  haben,  besitzen  die  Mischbrennstoffe 
deren  mehrere  (s.  „mittleres  Teeröl",  Abb.  5).  Da  sie 
aus  leichteren  und  schweren  Kohlenwasserstoffen  bestehen 
wurden  ihre  verschiedenen  Siedekurven  in  den  Abb  2  u  4 
ein  Bündel  nebeneinander  herlaufender  Kurven  darstellen 
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Der  künftige  Verkehrsmotor. 

Von  Dr.-Ing.  Gg.  Bergmann,  Charlottcnburg.  (Fortsetzung.) 


Während  bisher  Drosselbetrieb  gleichbedeutend  mit 
verringerter  Belastung  war,  sollen  nach  Abb.  9  und  10 
auch  Drosselmotoren  mit  einer  gewissen  —  wenn  auch 
beschränkten  —  Ueberleistung  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen vollbelasteten  Motor  denkbar  sein.  Bedingung  ist 
nur,  daß  der  Drossel-  und  der  Verdichtungsgrad  ent- 
sprechend zu-  und  abnehmen.  Motoren  dieser  Art  werden 
als  Ueber Verdichter  bezeichnet. 

An  ausgeführten  Ueberverdichtern  wurde  stets  ein 
merklicher  Leistungsabfall  gegenüber  dem  Volleistungs- 
motor  beobachtet.  Es  ist  praktisch  nicht  ohne  weiteres 
möglich,  die  Leistungsverhältnisse  durch  entsprechende 
Drossel-  und  Verdichtungsänderung  zu  regulieren.  Die 
Höchstverdichtung  ist  an  bestimmte  praktische  Grenzen  ge- 
bunden. Beim  Explosionsmotor  darf  weder  die  Durch- 
schlagskraft des  Zündfunkens  durch  zu  große  Gasdichte 
überschritten  werden,  noch  das  Gemisch  bis  zur  Selbst- 
zündung verdichtet  werden.  Trotz  dieser  Einschränkungen 
lassen  sich  auch  bei  den  heutigen  Explosionsmotoren 
höhere  Verdichtungsgrade  verwirklichen,  als  bisher  zur 
Anwendung  gebracht  werden;  immer  aber  ergeben  sich 
Leistungsbeschränkungen. 

Im  Verbrennungsmotor  liegen  die  Verhältnisse  un- 
gleich günstiger,  weil  weder  die  Selbstzündung,  noch  der 
Zündfunke  die  Verdichtungsverhältnisse  begrenzen.  Trotz- 
dem bestehen  auch  hier  Qrenzbedingungen,  durch  welche 
die  tatsächliche  Arbeitsentfaltung  behindert  wird. 

Bisher  begegnet  man  dem  Leistungsabtall  der  Ueber- 
verdichter  durch  Vergrößern  der  Zylinder  und  gelangt 
so  zu  den  überbemessenen  Ueberverdichtern. 
Bei  den  bestehenden  Ausführungen,  wie  z.  B.  bei  den 
sogenannten  Höhenmotoren,  vermeidet  man,  daß  sich  mit 
der  höheren  Verdichtung  der  Gasdruck  entsprechend 
steigert,  weshalb  diese  Motoren  auch  als  Niederdruck- 
motoren bezeichnet  werden. 

Nach  Abb.  9  u.  10  (Vgl.  Heft  11/22)  kann  man  auch 
durch  entsprechende  Kühlverhältnisse  zum  gleichen  Ergebnis 
gelangen..  Der  Temperaturverlauf  des  Drosselmotors  ist  in 
den  Diagrammen  gleich  dem  des  Volleistungsmotors  an- 
genommen. Tatsächlich  beherrschen  wir  die  Temperatur 
nicht  derart,  daß  wir  sie  während  des  Arbeitsvorganges 
vorschreiben  könnten,  aber  es  lassen  sich  unerwünschte 
hohe  Temperaturen  vermeiden,  z.  B.  kann  die  Ladung 
vorgekühlt  werden,  so  daß  sich  ihre  Dichte  und  damit 
das  Füllungsgewicht  steigert,  in  dem  Maße,  wie  die  Lade- 
dichte verstärkt  wird,  verträgt  der  Motor  Drosselungen, 
ohne  daß  die  ursprüngliche  Volleistung  des  gewöhnlichen 
Motors  unterschritten  wird. 

An  Stelle  der  Vorkühlung  kann  die  Ladung  so 
mechanisch  vorverdichtet  werden,  etwa  durch  Gebläse  usw., 
und  außerdem  in  Zwischenbehältern  oder  Leitungen  die 
Kompressionswärme  entzogen  werden,  daß  eine  doppelte 
Steigerung  des  Ladegewichts  und  damit  der  Leistung  ent- 
steht. 

Die  Verhältnisse  lassen  sich  wieder  unmittelbar  an 
Hand  der  Gasgleichung  übersehen: 

Aus  p.yi=R.T  ergibt  sich  das  Verhältnis  der  Kraft 
p  zur  Temperatur 

p/T  =  R/\>  =  .  ß  =  prop.  der  Gasdichte. 
Die  Gasdichte  läßt  sich  entweder  durch  Vergrößern  des 
Druckes  oder  durch  Verkleinern  der  Temperatur  steigern. 
Zur  Vergrößerung  des  Gasdruckes  kann  man  die  Ladung 
vor-  oder  nachverdichten,  sowie  das  Gas  abkühlen.  Die 
neueren  Bestrebungen  z\x  hochwertigeren  Motoren  zu  ge- 
langen —  sei  es  durch  Drossel-  oder  Gebläsemotoren  — 
gehen  hieraut  zurück.  Der  Unterschied  liegt  nur  darin, 
daß  der  Drosselmotor  einstufig  komprimiert,  und  zwar 
ausschließlich  im  Motorenzylinder,  während  der  Qebläse- 


motor  zweistufig  verdichtet.  Die  erste  Stufe  liegt  außer- 
halb des  Arbeitszylinders.  Um  möglichst  geringe  Kom- , 
pressionsarbeit  aufzuwenden  und  hohe  Gasdichten  zu  er- 
zielen, bedient  man  sich  wie  im  Kompressorenbau  der 
mehrstufigen  Verdichtung  und  Ableitung  der  Verdichtungs- 
wärme durch  entsprechende  Kühlung.  Da  die  Ver- 
brennungskraftmaschine zu  rund  75  o/o  als  Kompressor 
arbeitet,  beim  Viertakt  in  3  Hüben,  beim  Zweitakt  in 
etwa  iVi  Hüben,  so  muß  man  bestrebt  bleiben,  die  Pumpen 
und  Kompressorarbeit  möglichst  zu  verkleinern. 

Der  Drosselmotor  stellt  die  konstruktiv  einfachste 
Lösung  in  dieser  Hinsicht  dar,  ist  aber  in  seiner  Leistungs- 
steigerung beschränkt.  Der  Gebläsemotor  ist  weit  kom- 
plizierter, läßt  sich  aber  wirkungsvoller  ausgestalten.  Ob- 
wohl er  schon  seit  Jahrzehnten  bekannt  ist,  befinden  wir 
uns  gegenwärtig  noch  in  der  ersten  Entwicklung  des 
eigentlichen  Gebläsemotors. 

Die  Zweitaktmaschine  ist  grundsätzlich  als  Gebläse- 
motor aufzufassen,  da  die  Kompressor-  und  Pumpenarbeit 
stets  in  besonderen  Pumpen  außerhalb  des  Zylinders  aus- 
geführt wird.  Die  Verbesserung  der  Gebläse,  so  daß  ihr 
Arbeitsanteil  möglichst  gering  wird  und  die  Steigerunj; 
der  Füllung  bilden  Hauptelemente  der  neueren  Ent- 
wicklung. 

Je  weiter  die  Verdichtung  getrieben  wird,  desto  ent- 
scheidender läßt  sich  das  Arbeitsverfahren  durch  verringerte 
Kompressionsarbeit  verbessern.  Im  Dieselmotorenbau 
wurden  durch  Gebläse  bereits  außerordentliche  Leistungs- 
steigerungen erzielt.  Der  neuere  Diesel-Zweitaktmotor  ist 
von  dieser  Entwicklung  noch  ziemlich  unberührt. 

Die  Entwicklung  der  neueren  Diesel-Motoren  ohne 
Kompressor  und  der  Explosionsmotoren  mit  Kompressor 
bzw.  Gebläse  stehen  nur  in  scheinbarem  Widerspruche, 
denn  der  Kompressor  des  Diesel-Motors  dient  nur  zur 
Erzeugung  von  Einblaseluft  für  die  Zerstäubung  des  Brenn- 
stoffes, während  das  Gebläse  Ladedruckluft  zur  Steige- 
rung der  Füllung  liefern  soll. 

In  Abb.  9  ist  der  Verlauf  der  Gasdichte  im  Nor- 
mal- und  Drosselmotor  zu  erkennen.  Die  ursprüngliche 
Dächte  der  Ladung  ß  =  p/T  ist  kleiner,  wie  beim  Normal- 
motor, gegen  Ende  des  Kompressionshubes  aber  größer. 
Die  Differenzwirkung  kommt  für  die  Bewertung  des 
Drosselmotors  in  Betracht. 

Die  Abb.  9  und  10  lassen  deutlich  erkennen,  daß 
der  Drosselmotor  spitzere  Arbeitsdiagramme  aufweist,  als 
der  bisherige  Normalmotor.  Das  Triebwerk  erfährt  kürzere 
Kraftimpulse,  daher  ist  der  Gang  des  Drosselmotors  nicht 
so  gleichmäßig,  gewissermaßen  eckiger.  Drosselmotoren 
sollten  daher  möglichst  als  Sechs-  und  Mehrzylindermotoren 
ausgeführt  werden,  andernfalls  werden  sie  in  der  Be- 
herrschung empfindlich. 

Solange  der  Drosselmotor,  wie  bisher,  nur  als  Nieder- 
druckmotor arbeitet,  prägen  sich  die  Spitzen  der  Arbeits- 
diagramme nicht  störend  aus.  Selbst  im  Bereiche  der 
kritischen  Drehgeschwindigkeiten  sind  kaum  unzulässige 
Rückwirkungen  auf  die  Kurbelwelle  und  den  ruhigen  Gang 
zu  erwarten. 

Beim  Gebläsemotor  werden  die  Kraftschwingungen 
wesentlich  unangenehmer. 

In  Abb.  11  sind  die  Kraftimpulse  des  Gebläse-  und 
des  Normalmotors  dargestellt.  Die  stark  ausgezogene  Linie 
entspricht  dem  Gebläse  motor,  die  schwach  ausgezogene 
Linie  dem  vollbelasteten  und  die  gestrichelte  dem  teil- 
belasteten Normal  motor. 

Bei  hochtourigen  Gebläsemotoren  sind  die  gegen- 
wärtigen Konstruktionsgrundsätze  entsprechend  den  ver- 
stärkten Kraftschwingungen  zu  erweitern.  Zum  Beispiel 
wird   ein  Achtzylindermotor,    dessen  sämtliche  Zylinder 
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Arbeitsdiagramme  sind  die  zugehörigen  Kurven  der  Gas- 
dichte eingetragen.  Aus  den  schematischen  Zylindern  ist 
zu  entnehmen,  daß  die  Kolbenbahn  in  der  Abbildung  etwas 
nach  links  gerückt  ist.  In  dem  starkUnigen  Arbeits- 
diagramm, das  sowohl  für  den  100,  77  und  70  o/o  igen 
Niederdruckmotor  gilt,  wird  das  Arbeitsdiagramm  um  die 
schwarz  gekennzeichnete  rechte  Endfläche  verkleinert  und 
die  größere  schwarze  Fläche  am  linken  Ende  vergrößert 
Das  Arbeitselement  p.dy^  ist  in  den  beiden  Arbeits- 
diagrammen als  schraffierter  Arbeitsstreifen  gekennzeichnet 
Die  senkrecht  übereinander  liegenden  Arbeitselemente 'des 
Normal-  und  des  Niederdruckmotors  sind  wie  früher  zeich- 
nerisch zur  Deckung  gebracht.  Wie  man  sieht,  sind  sie 
gleich  groß.  Daraus  ergibt  sich,  daß  auch  die  ganzen 
Diagramme,  soweit  sie  zwischen  den  schwarzen  Endflächen 
liegen,  gleichen  Inhalt  besitzen.  Das  Arbeitsdiagramm  des 
Normalmotors  entsteht  durch  Hinzufügen  des  rechts  über- 
schießenden Teiles,  welcher  die  gleiche  Größe  wie  die 
schwarze  Endfläche  besitzt  Die  Arbeitsdiagramme  der 
Niederdruckmotoren    entstehen    durch    Hinzufügen  der 


Abb.  11. 


hintereinander    stehen     (vergl.   die    Motoren     des  vor- 
jährigen   Grand    Prix),    nach    den    herrschenden  Kon- 
struktionsgrundsätzen  kaum   mit   hohen     Drehzahlen  £e-  * 
nügend  erschütterungsfrei  laufen. 

Der  künftige  Verkehrsmotor  verlangt,  wenn  er  mit 
Geblase  betrieben  wird,  eigene  konstruktive  Rücksicht- 
nahme auf  die  verstärkten  Kraftschwingungen.  Zum  Bei- 
spiel ist  die  Kurbelwelle  durch  besondere  Dämpfungsvor- 
richtungen, etwa  durch  Schwungrad-  oder  direkte  Kurbel- 
wellendampfungen  gegen  zu  große  Schwingungsausschläge 
zu  sichern;  im  Dampfturbinenbau  sind  derartige  Vor- 
kehrungen längst  üblich.  Zum  Beispiel  sei  an  die  Fang- 
nnge  der  Lavaischen  Federwellen  erinnert,  die  mit  30  000 
Touren  umlaufen.  In  der  neueren  Entwicklung  des  Ver- 
kehrsmotors finden  sich  in  dieser  Richtung  nur  vereinzelte 
Ansätze,  z.  B.  findet  man  verlängerte  Kurbelwellen  mit 
einem  größeren  aus  dem  Kurbelgehäuse  heraustretenden 
WeUenstuck.  Am  freien  Wellenende  bilden  sich  bei  ge- 
nügender Verlängerung  der  Kurbelwelle  vergrößerte 
Schwingungsausschläge  aus,  die  durch  Dämpfungs ringe  ab- 
gefangen werden.  Aehnlich  lassen  sich  die  Seiten- 
abweichungen des  Schwungrades  durch  besondere  Fäneer 
abdämpfen.  ^ 

In  der  folgenden  Abb.  12  ist  der  kreisförmige  Tem- 
peraturverlauf verlassen.  Hier  sind  die  Verhältnisse  des 
Normal-  und  Niederdrückmotors  gegenübergestellt  Das 
Diagramm  des  gewöhnlichen  Fahrzeugmotors  mit  rund 
fünffacher   Verdichtung   ist    in    dünnen  durchlaufenden 

T^"-  \r~^  :T:^  gezeichnet.  Das  starklinige  Diagramm 

entspricht  dem  Niederdruckmotor,  dessen  Ladung  z  B 
durch  Drosseln  vermindert  ist.  Der  zugehörige  Temperatur- 
verlauf ist  ebenfalls  stark  ausgezogen.  Auch  durch  Vor- 
wannen kann  das  Ladegewicht  vermindert  werden  ent- 
sprechende Temperaturdiagramme  sind  in  Abb.  13  in  kurz 
und  langer  gestrichelten  Linien  dargestellt. 

Geht  man  von  der  Ladung  des  normalen  Motors 
aus  und  setzt  hierfür  100  o/o  (dünne  durchlaufende  Strich- 
art), so  erhält  man  zunächst  bei  Steigerung  der  Ver- 
dichtung und  Abkühlung  der  Ladung  den  100  o/o  igen 
Niederdruckmotor  (starke  Linienzüge),  bei  ungenügender 
Abkühlung  den  77  o/oigen  Niederdruckmotor  (kurze  Striche- 
lung)  und  bei  noch  weiterer  Vorwärmung  den  70  o/o  igen 
Niederdruckmotor  (lang  gestrichelte  Linien).  Unterhalb  der 


70X-/^/ecferc/r.-Mofor 
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wesentlich  größeren  schwarzen  Endfläche  an  der  linken 
Diagrammseite.  Die  Arbeitsausbeute  der  Niederdruck- 
motoren vergrößert  sich  hiernach  gegenüber  dem  VoU- 
leistungsmotor  um  die  Differenz  der  beiden  schwarzen 
Endflächen. 

Der  Normal-  und  Niederdmckmotor  der  Abb.  12  sind 
unter  der  Voraussetzung  gleicher  Höchstdrücke  verglichen. 
Verschieden  sind  die  Ladedrücke  und  die  Ladetempera- 
turen, sowie  die  Ladedichte.  Aus  dem  Verlaufe  der  Gas- 
dichten ergibt  sich,  daß  der  Normalmotor  mit  geringster 
Höclistdichte  und  Verdichtung  arbeitet,  obwohl  er  größte 
Ladedichte  besitzt.  Beim  100  "  oigen  Drosselmotor  wird 
trotz  gleicher  Ladedichte  größere  Arbeitsdichte  erzielt.  Beim 
70  und  77  o/oigen  Niederdruckmotor  mit  entsprechend  ver- 
ringerter Anfangsdichte  wird  nur  zirka  die  gleiche  End- 
dichte wie  beim  Normalmotor  erreicht.  Daher  müßte  auch 
die  Arbeitsentfaltung  geringer  ausfallen.  Da  aber  hier, 
wie  die  Temperaturdiagramme  zeigen,  während  der  Explo- 
sion größere  Wärmegefälle  zur  Verfügung  stehen,  so  ist 
trotz  verkleinerter  Arbeitsdichte  auch  beim  70  und  77  «oigen 
Niederdruckmotor  die  ursprüngliche  Arbeitsaüsbeute 
erreicht. 

Beim  70  und  77  o/oigen  Niederdruckmotor  werden,  wie 
die  Diagramme  zeigen,  auch  höhere  Arbeits-  und  insbe- 
sondere Entzündungstemperaturen  angenommen.  Dadurch 
läßt  sich  die  Brisanz  der  Explosion  steigern  und  zugleich 
vollkommenere  Verbrennung  erzielen.  Die  höheren  Ent- 
zündungstemperaturen setzen  entweder  schwerere  Brenn- 
stoffe voraus,  welche  tatsächlich  im  hochverdichtenden 
Niederdruckmotor  verbrannt  werden  können  oder  aber  be- 
sonders schwache  Gemische.  In  beiden  Fällen  ist  zur  voll- 
kommeneren Verbrennung  gesteigerte  Gastemperatur  not- 
wendig. Die  Steigerung  des  Temperaturgefälles  in  der 
Abb.  12  entspricht  verstärkter  Wärmeauslösung,  daher 
können  im  Niederdruckmotor  auch  magere  Treibmischungen 
ausgenutzt  werden.  Die  Verhältnisse  sind  in  der  Abb.  12 
absichtlich  übertrieben  dargestellt. 

Die  Vergleichsdiagramme  der  Drossel-  und  Voll- 
leistungsmotoren  sind  nach  früheren  Darlegungen  in  ver- 
schiedenen Volumenmaßstäben  gezeichnet  (vgl.  S.  643, 
Heft  29,  1921  dieser  Zeitschrift).  Die  Diagrammflächen 
konnten  aber  trotzdem  innerhalb  der  einzelnen  Abbildungen 
verglichen  werden,  d|'j'j],  sie  sind  jeweils  von  gleichem 
Hube  und  gleichbl&'^j^'lj^l^  ti  Temperaturverlauf: 

daher  unterliegt  auch  der  Druckverlauf  in  den  einzelnen 
Abbildungen  jeweils  dem  .gleichen  Grundgesetze 

p^j^.T/v  =  R.F  {v)/v  =/  (v) 

Solange  aho  der  Temperaturverlaut  F  (v)  unveränder- 
lich bleibt,  ist  auch  das  Gesetz  des  Druckverlaufes  /?  ==  /  (f) 
unveränderlich. 

Bei  der  gewählten  Darstellung  wurde  stets  unmittel- 
bar von  der  Gasgleichung  ausgegangen.  Untersuchungen 
der  Wärmekraftmaschinen  gehen  aus  experimentellen  Grün- 
den vom  Druckverlaufe  aus,  von  den  sogenannten  Poly- 
tropen. Danach  soll  .sich  der  Druck  nach  dem  Pöisson- 
schen  Gesetze 

p  =  prop. .  u*^  =  konst.  (wo  h  =  konst.) 
verändern.    In  Wirklichkeit  ist  der  Exponent  keineswegs 
konstant.  Selbst  wenn  man  vorübergehend  annimmt,  daß 
die  spezifischen  Wärmen  Cp  und  Cr  konstant  seien,  so  daß 
der  polytropische  Exponent 

Cp  cv  =  k  =  konst 

ausfällt,  folgt  der  Druckverlauf  in  wesentlichen  Teilen  des 
Arbeitsdiagrammes  nicht  dem  Poissonschen  Gesetze.  Ueber 
das  ganze  Diagramm  ausgedehnt,  schwankt  der  Exponent  k 
zwischen  den  äußersten  Werten  O  und  cd.  An  den  Stellen 
höchsten  und  tiefsten  Druckes  besitzt  das  Diagramm  hori- 
zontale Tangenten.  Der  Druck  bleibt  für  einen  Augen- 
blick konstant,  d.  h. : 

p  =  c  .vo  —c 


In  den  beiden  Hubenden,  wo  das  Diagramm  senkrechte 
Tangente  besitzt,  folgt  der  Druckverlauf  dem  Gesetze: 

p  =  cv 

Da  die  spezifischen  Wärmen  tatsächlich  veränderlich  sind, 
so  sind  auch  die  von  den  wärmetechnischen  Unter- 
suchungen jneist  behandelten  Diagrammstrecken,  die  Ex- 
pansions-  und  Kompressionskurven  keine  polytropischen 
Zustandsänderungen.   Sie  folgen  dem  Gesetze: 

p  .  v''  =  p  .  vf^ 

In  Abb.  13  ist  die  Polytrope  in  unterbrochener  Strich- 
art dargestellt.  An  Stelle  der  bekannten  Konstruktion  nach 
Brauer  (vgl.  W.  Schüle,  Technische  Thermodynamik,  Bd.  I, 
2.  Aufl.,  S.  114)  hat  die  veränderte  graphische  Entwick- 


 VJarme  veränder/ic^ 

6pec.  VIdrnoe  unveräncfer/icf)". 

Abb.  13. 

lung  mit  Hilfe  der  stark  gezeichneten  Leitkurve  zu  er- 
folgen. Sie  trägt  den  Veränderungen  der  spezifischen 
Wärmen 

Cp=fp{T)   cv  =  fv{T) 
Rechnung.   Der  Exponent 

7  _  ^  _  ^  _  ap  +  hT^eT'  _ 

ev  ~  fv  (T)      av  +  bv  +cT^  ' 

ist  eine  Funktion  von  T.  Sie  kann  auf  einfache  Weise 
graphisch  dargestellt  werden  (vgl.  Abb.  14).  Man  trägt 
die  Beiwerte  a,  b  und  c  auf  der  Ordinaten-Achse  ab  und 
erhält  so  die  Punkte  0,  0',  0^'.  In  einem  horizontalen  Ab- 
stände, der  der  Einheit  entsprechen  möge,  zieht  man  die 
Leitsenkrechte  //.  Auf  der  Leitgeraden  ist  über  der  Ab- 
scissenachse  der  Abschnitt  c  aufgetragen  und  der  Pol- 
strahl durch   0  gtezogen,  er  gibt  die  schräge  Gerade 

y  =  cT 

Verlegt  man  den  Pol  von  0  nach  0',  so  vergrößern  sich 
die  Ordinaten  y  um  die  Strecke  b  und  man  erhält  die 
neue  Ordinate 

y'  =  b  +  cT 

Durch  die  einzelnen  Punkte  der  Geraden  y'  =  b-\-cT  zieht 
man  Vertikale  und  Horizontale.  In  Abb.  14  ist  die  Kon- 
struktion für  den  Punkt  /  durchgeführt.  Die  Horizontale 
'  schneidet  auf  der  Leitgeraden  im  Punkte  ein  und  der 
zugehörige  Pölstrahl  durch  0'  schneidet  die  Vertikale  im 
Punkte  /.  Die  Ordinate  von  /  wird,  wie  die  folgende 
Aehnlichkeitsbeziehung  zeigt: 

y"-^bT^cT^ 
Es  besteht  nämlich  das  Verhältnis 

iTi  :  Ji  =  i2  +  (2^  3j  =  M  '3  : 1 
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Verlegt  man  den  Pol  0'  um  die  Strecke  a  nach  0"  so 
werden  die  neuen  Ordinalen  ' 

y'"  =  2/"  +  a  =  a  +  JJ-f-  cT» 
Doirch  Wiederholung-  der  Konstruktion  für  mehrere  Punkte 
der  Geraden  cT  erhält  man  die  entsprechenden  Punkte 
der  gesuchten  Funktion  fp{J),  welche  die  veränderlichen 
spezitischen  Wärmen  darstellt.  Nachdem  man  auf  diese 
Weise 

cj,  =  üp  ■\- bT -\-  cT^  und     =     +  iT+  ej» 

dargestellt  hat,  ergibt  sich  durch  graphische  Divisionen 
die  gesuchte  Gesetzmäßigkeit  für  den  Exponenten 


Sobald  man  den  Begriff  der  Polytrope  mit  konstantem 
Exponenten  k  fallen  läßt,  verliert  auch  die  bekannte  Be- 
ziehung für  den  thermischen  Wirkungsgrad 

1 


ck-l 


: ;  —  ei-k 


ihre  ursprüngliche  Berechtigung.  Selbst  wenn  man  den 
Exponenten  k  als  Funktion  von  T  auffast,  erhält  man 
durch  die  Gleichung 

tjth  =  1  _  efiT)-i 
nur  angenäherte  Zusammenhänge. 

Es  fehlt  an  zuverlässigen  Versuchen  mit  sehr  ver- 
schiedener Ladung,  um  den  Verlauf  des  thermischen  Wir- 
kungsgrades bei  veränderlicher  Füllung  und  verschiedener 
Verdichtung  zahlenmäßig  verfolgen  zu  lassen.  Hier\on 
hangen  aber  die  wärmewirtschaftlichen  Aussichten  der  Ge- 
bläsemotoren sehr  stark  ab. 

Vergleich  des   Explosions-  und 
Verbrennungsmotors. 

In  Abb.  15  sind  auf  Grund  der  bisherigen  Dar- 
stellungsweise  der  Explosions-  und  Verbrennungsmotor 
gegenübergestellt.  - 

Die  durchlaufenden  Linien  (  )  entsprechen 

dem  Explosionsmotor,  die  strich-punktierten  Linien 
ITiTu"       ^'^"^  Bei  augen- 

blicklicher Explosion  steigen  Temperatur  und  Druck  in 
senkrechten  Linien  an.  Sie  sind  in  der  Abbildung  in 
feiner  Strichart  angedeutet.  Die  motorische  Explosion 
erfolgt  meist  etwas  verzögert,  so  daß  im  Diagramm  die 
schräg  ansteigenden  Linien  auftreten.  Im  Temperatur- 
diagramm ist  durch  eine  weitere  fein-gestrichelte  Linie 
noch  größere  Verzögerung  angedeutet,  und  zwar  steigt 
die  Temperatur  vom  Anfangspunkt  der  Zündung  so  schräg 
an,  daß  sie  in  ihrer  Verlängerung  durch  den  Pol  geht 
Im  Arbeitsdiagramme  entspricht  diesem  Polstrahle  die 
horizontale  Linie  gleicher  Strichart,  d.  h.  die  Explo- 
sion erfolgt  unter  Gleichdruck. 

Je  langsamer  die  Explosion  verläuft;  desto  kleiner 
wird  die  Arbeitsfläche  des  Diagramms,  denn  die  Gleich- 
drucklinie  schneidet  das  ganze  über  ihr  liegende  Dreieck 
von  der  Arbeitsfläche  ab.  Die  verzögerte  Explosion  wirkt 
wie  bekannt  unwirtschaftHch.  Daraus  müßte  man  schließen' 
daß  die  allmähliche  Einführung  des  Brennstoffes,  etwa 
mittels  Brennstoffpumpe,  in  jedem  Falle  nachteilig  ist 
Dieser  Schluß  hat,  soweit  er  auf  der  Abb.  15  beruht 
jedoch  nur  beschränkte  Richtigkeit,  weil  das  Diagramm' 
mit  verzögerter  Verbrennung,  etwa  unter  Gleichdruck  an 
Breite  gewinnt.  In  der  Zeichnung  wurde  darüber  hinweg- 
gegangen. An  ausgeführten  Motoren  zeigt  sich  daß  die 
verzögerte  Explosion  stets  mit  Arbeitsveriusten  verbunden 
ist.  Wird  die  Verbrennung  noch  weiter  verzögert,  so  er- 
folgt sie  mit  abfallendem  Drucke,  d.  h.  schleichend 
im  lemperaturdiagramm  sind  die  verschiedenen  ineinander 
ubergehenden  Vorgänge;  Explosion,  verzögerte  und  zum 
Uleichdruck  verzögerte  Explosion  gekennzeichnet.  Sie  ent- 
sienen  der  Reihe  nach  aus  dem  ursprünglich  senkrechten 


Temperaturanstieg,  durch  Drehen  des  bezüglichen  Tempera- 
turstrahles, so  daß  er  allmählich  schräger  veriäuft.  Mo- 
torische Explosion  und  Verbrennung  sind  be- 
kanntlich grundsätzlich  gleichartige  Vorgänge,  die  sich  nur 
durch  die  Geschwindigkeit  des  Ablaufes  unterscheiden. 
Wird  der  Brennstoff  allmählich  eingespritzt,  so  kann  er 
nur  gemäß  der  Zufuhr  nach  und  nach  verarbeitet  werden. 
An  Stelle  der  eigentlichen  Explosion,  bei  welcher  er  ge- 
wissermaßen auf  einmal  in  Flammen  aufgeht,  tritt  die 
allmähliche  Verbrennung  des  Diesel-Hochdruck-  und  des 
Halb-Diesel-Mitteldruckmotors.  Im  Sonderfalle  des  Diesel- 
Motors  erfolgt  die  Brennstoffzufuhr  so  allmählich,  daß 
die  Verbrennung  ohne  Drucksteigerung,  also  nach  dem 
sogenannten  Gleichdruckverfahren,  veriäuft. 

In  Abb.  15  deuten  das  strich-punktierte  Temperatur- 
und  Druckdiagramm  die  Vorgänge  im  Diesel-Motor  an. 
Die  Verbrennung  verläuft  unter  sehr  steilem  Temperatur- 
anstiege. Der  entsprechende  Strahl  geht,  wie  oben  dar- 
gelegt, durch  den  Pol.  Bei  steilerem  Temperaturverlaufe 
erfolgt  die  Verbrennung  unter  zunehmendem  Drucke,  also 
explosionsartig.  Bei  geringerem  Temperaturanstiege  als 
dem  Pol  strahl  entspricht,  erfolgt  die  Verbrennung  unter 
abfallendem  Drucke,  d.  h.  schleichend.  Der  Polstrahl  bildet 
hiernach  eine  ausgesprochen  scharfe  Grenze  zwischen  mo- 
torischer Explosion  und  Verbrennung. 

In  der  Abb.  15  wurde  fiir  den  Gleichdruckmotor 
zwolffache,  für  den  Explosionsmotor  fünffache  Verdich- 
tung zugrunde  gelegt.  Unterhalb  der  Druckdiägramme  ist 
wieder  der  Verlauf  der  Gasdichte  eingetragen.  Beide  Mo- 
toren arbeiten  mit  gleicher  Ladedichte,  aber  der  Ver- 
brennungsmotor weist  wesentlich  größere  Verbrennungs- 
dichte auf.  Hierin  liegt  eine  der  hauptsächlichsten  Ur- 
sachen für  die  große  Sparsamkeit  des  Diesel-Motors,  denn 
wie  früher  gezeigt,  wächst  die  Kraft  und  Arbeitsausbeute 
mit  der  wirksamen  Gasdichte.  In  der  Abb.  15  ist  zwischen 
den  Druck-  und  Temperaturdiagrammen  die  Entfaltung 
der  Nutzkraft  dargestellt.  Die  Nutzkraft  ist  das  jeweils 
wirksame  Druckgefälle  in  den  einzelnen  Kolbenstellungen, 
also  gleich  Expansions-  minus  Kompressionsdruck  der 
gleichen  Kolbenlage.  Aus  den  Diagrammen  der  Kraft- 
entfaltung ist  zu  entnehmen,  daß  die  Nutzkraft  zu  Beginn 


Abb.  14. 
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der  Verbrennung  kleiner  wie  beim  Explosionsmotor  ist, 
obwohl  die  Gasdichte  beim  Verbrennungsmotor  wesent- 
lich größer  ist.  Die  frühere  Beziehung  (vgl.  S.  541,  1921 
vorigen  Jahres. 

Druckgefälle  ^  proportional  der  Gasdichte 

Temperaturgefalle 
gilt  demnach  für  den  Diesel-Motor  nicht  ohne  entschei- 
dende Einschränkungen.  Zu  Beginn  der  Verbrennung  ver- 
fügt der  Diesel-Motor  nur  über  einen  Bruchteil  des  ein- 
geführten Brennstoffes,  denn  er  wird  nach  und  nach  zu- 
geführt. Obwohl  die  Verbrennung  beim  Diesel-Motor  unter 
den  günstigsten  Bedingungen  einsetzt,  arbeitet  er  gerade 
in  den  Augenblicken  der  höchsten  Gasdichte  auffallend 
unwirtschaftlich.  Allerdings  hat  man  durch  Reguliening 
des  Einblasedruckes  und  des  Beginns  der  Brennstoff- 
einführung die  Möglichkeit,  diese  Verhältnisse  zu  beein- 
flussen. Im  allgemeinen  werden  im  Diesel-Motorenbau 
die  Verhältnisse  der  Abb.  15  angestrebt.  Der  Einblasedruck 
und  der  Beginn  der  Brennstoffzufuhr  werden  möglichst 
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Abb.  15. 


so  eingestellt,  daß  die  Verbrennung  im  Arbeitsdiagramm 
unmittelbar  nach  Beendigung  der  Kompression  ohne  Druck- 
steigerung erfolgt.  Der  wirtschaftliche  Vorteil  explosions- 
artiger Verbrennung  wird  mit  Absicht  vermieden.  Nach  den 
bisherigen  Darlegungen  müßte  man  aus  wärmetechnischen 
Gründen  darauf  bedacht  sein,  etwa  durch  Steigern  des 
Einblasedruckes  die  Verbrennung  unter  Drucksteigerung, 
also  explosionsartig  zu  leiten.  Durch  die  geringe  Kraft- 
entfaltung zu  Beginn  der  Verbrennung  erfährt  das  Trieb- 
werk entsprechend  schwache  Anfangsbeschleunigungen. 
Mit  fortschreitendem  Kolben  wächst  nach  Abb.  15  die 
Kraftentfaltung  und  bleibt  längere  Zeit  überlegen.  Da  aber 
die  Triebwerksmassen  des  EHesel-Motors  das  Vielfache  des 
Explosionsmotors  betragen,  so  können  trotzdem  nicht  die 
Arbeits-  und  Drehgeschwindigkeiten  der  schneilautenden 
Explosionsmotoren  erzielt  werden.  Unter  Berücksichtigung 
dieser  Verhältnisse  gewinnt  der  Leichtkolben  für  den 
Diesel-Motor  eine  ganz  besondere  Bedeutung.  Die  Frage 
der  guten  Wärmeleitung  des  Aluminiumkolbens  ermöglicht 
beim  Explosionsmotor  höhere  Verdichtung  und  damit 
wärmetechnische  Verbesserungen.  Beim  Verbrennungs- 
motor werden  dagegen  bereits  sehr  hohe  Verdichtungen 
zur  Anwendung  gebracht.  Der  Aluminiumkolben  bewirkt 
im  Verbrennungsmotor  eine  Wärmeabfuhr,  durch  die 
der  Wirkungsgrad  des  Kompressors  zwar  verbessert  Vkärd; 
um  trotzdem  die  Entzündungstemperatur  der  Ladeluft  zu 
erreichen,  muß  auch  hier  der  Verdichtungsgrad  gemäß 
der  Wärmeabgabe  an  den  Leichtkolben  gesteigert  werden. 
Die  Wärmeaufnahmefähigkeit  des  Leichtkolbens  ist  zwar 
geringer  wie  beim  Eisenkolben,  so  daß  die  Wärmeabtuhr 
geringer  ausfallen  müßte,  allein  die  Wärme  strömt  schneller 
durch  das  Leichtmetall  und  so  liegt  hierin  eine  gewisse 
Ausgleichswirkung.  Doch  läßt  sich  der  Aluminiumkolben 
für  Motoren  von  großem  Zylinderdurchmesser  so  aus- 
bilden, daß  die  aufzuwendende  Verdichtungsarbeit  durch 
die  Kolbenkühlung  verkleinert  und  damit  der  Wirkungs- 
grad des  Verbrennungsmotors  vergrößert  wird. 

Die  Kolbenkühlung  ist  prinzipiell  anders  geartet,  wie 
unsere  bisherigen  Kühlungsverfahren.  Der  Leichtkolben 
arbeitet  mit  starkwechselnder  Temperatur,  während  unsere 
bisherigen  Kühlmittel  schwach  veränderiiche  Temperaturen 
besitzen.  Durch  die  gute  Wärmeaufnahme  und  Ableitung  des 
Leichtmetalles  folgt  die  Oberflächentemperatur  des  Kolben- 
bodens den  wechselnden  Gastemperaturen  sehr  schnell. 
Während  der  Verbrennung  ist  daher  der  Kolbenboden  sehr 
heiß,  so  daß  der  Wärmeübergang  von  brennenden  Gasen 
gemäß  dem  geringeren  Temperaturgefälle  an  die  Kolben- 
bodenfläche zwischen  Gas-  und  Bodenfläche  nachläßt,  zu- 
gleich steigt  zwar  das  Temperaturgefälle  zwischen  den 
Kolbenbodenfläche  und  dem  kühlbleibenden  Kolbenteil  und 
damit  der  Wärmestrom  innerhalb  des  Kolbenmetalls.  Da 
aber  die  Kapazität  des  Leichtkolbens  gering  ist,  so  wird 
die  Wärmeabfuhr  während  der  Verbrennung  selbst  Um 
so  kleiner,  je  schneller  die  Kraftentfaltung  vor  sich  geht. 
Ein  Hauptmittel  hierfür  bilden  höhere  Tourenzahlen.  Da 
durch  den  Leichtkolben  das  Triebwerk  beschleunigungs- 
fähiger wird,  so  bildet  er  automatisch  die  Möglichkeit  zu 
gesteigerten  Arbeitsgeschwindigkeiten  des  Diesel-Motors. 
Geht  man  weiterhin  zu  schnellerer  Brennstoffzufuhr  über, 
so  folgt  auch  die  Kraftentfaltung,  vgl.  Abb.  15,  plötzlicher. 
Auch  damit  läßt  sich  die  Drehzahl  des  Verbrennvjjigs- 
motors  steigern.  Je  rascher  die  Kraftentfaltung  vor  sich 
geht,  also  je  näher  am  Totpunkt  des  Kolbens,  desto  kleiner 
sind  die  wärmeaufnehmenden  Wandungsflächen  und  um 
so  wirtschaftlicher  arbeitet  der  Motor. 

Diesel  strebte  lange  Zeit  an,  die  Verbrennung  bei 
konstanter  Temperatur  durchzuführen.  Er  erblickte  darin 
besondere  wirtschaftliche  Vorteile.  Seine  umfangreichcfi 
und  vergeblichen  Versuche,  welche  die  Entwicklung  seines 
Motors  sehr  erschwerten,  sind  hinlänglich  bekannt.  Das 
Temperaturdiagramm  des  Gleichdruckmotors  zeigt  den  sehr 
heftigen  Temperaturanstieg  während  der  Verbrennung,  also 
keineswegs   die  angestrebten   gleichbleibenden  Tempera- 
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turen.  Bei  isothermischer  Verbrennung  müßte  das  Tem- 
peraturdiagramm am  Ende  der  Verdichtung  horizontal  ver- 
laufen. Ehe  bezügliche  wagerechte  Linie  ist  in  Abb.  15 
besonders  eingetragen,  ebenso  die  zugehörige  Drucklinie 
im  Arbeitsdiagramm.  Wie  ersichtlich,  tällt  der  Druck  bei 
isothermischer  Verbrennung  so  stark  ab,  daß  fast  jeg- 
liche Flächenentwicklung  des  Arbeitsdiagrammes  verloren 
geht.  Die  isothermische  Expansionslinie  fällt,  wie  die 
Abbildung  lehrt,  nahezu  mit  der  Kompressionslinie  zu- 
sammen. Wie  früher  dargelegt,  kann  nach  der  Drehung 
des  Verbrennungsstrahles  bis  zur  wagerechten  Linie  nur 
sehr  schleichende  Verbrennung  erwartet  werden.  Durch 
die  gewählte  Darstellung,  welche  sich  zunächst  nur  aur 
die  elementare  Qasgleichung  stützt,  wird  der  Irrtum  Diesels 
ohne  besondere  wärmetechnischen  Studien  über  Kreis- 
prozesse offenkundig. 

Die    Entwicklung    der    Qleichdrucklinie  im  Arbeits- 
diagramm des  Diesel-Motors  ist  bekanntlich  von  der  Brenn- 
stoffdosis abhängig.  Je  weniger  Brennstoff  eingeführt  wird, 
desto  kürzere  Zeit  dauert  die  Gleichdruckverbrennung.  Da^ 
Diagramm  wird  um  so  schmaler,  je  geringer  der  Brenn- 
stoffgehalt wird  und  um  so  breiter,  je  mehr  er  zunimmt. 
Während    beün    Explosionsmotor    verhältnismäßig  enge 
Brenngrenzen     vorliegen,    so    daß    das    Gemisch  nur 
schwach  verändert  werden  kann,  rücken  beim  Diesel- 
Motor  die  Grenzen  so  weit  auseinander,  daß  die  Maschine 
ausschließlich  durch  die  Veränderung  der  Brennstoffzufuhr 
reguliert  werden  kann.    Der  Verbrennungsmotor  arbeitet 
mit  Eigenzündung  des  Gases  von  innen,  der  Explosions- 
motor dagegen  mit  Fremdzündung  von  außen.   Die  Gas- 
temperatur des  Explosionsmotors  liegt  in  einem  mehr  oder 
weniger  großen  Sicherheitsabstande  unterhalb  der  Selbst- 
zündungstemperatur.  Im  Verbrennungsmotor  dagegen  da- 
rüber.   Der  Explosionsmotor  arbeitet  gewissermaßen  mit 
kalter,    der  Verbrennungsmotor    mit    warmer  Zündung. 
Wird  z.  B.  im  Explosionsmotor  die  Ladung  stark  unter 
der  Selbstzündungstemperatur  entflammt,  so  besteht  bei 
armen  Gemischen  die  Gefahr,  daß  die  Flamme  erfriert. 
Die  Wärme  des  Zündfunkens  verliert  sich  und  es  entstehen 
nur  Teilverbrennungen.  Ist  umgekehrt  die  Ladung  zu  reich, 
so  erstickt  die  Flamme.  Ehe  jedes  Brennstoffteilchen  den 
zugehörigen  Sauerstoff  finden  kann,  strömt  die  Verbren- 
nungswärme ab,  und  die  Flamme  erlischt  auch  hier.  Je 
größer  der  Wärmeverlust  während  der  Verbrennung  ist 
und  j€  weniger  sich  das  Gas  bei  der  Verdichtung  bis 
auf  die  Selbstzündung  erhitzt  (geringe  Verdichtungsgrade 
starke  Kühlung),  desto  empfindlicher  wird  der  Explosions- 
motor   gegen   Gemischveränderungen.    Sparsame  Treib- 


mischungen können  alsdann  überhaupt  nicht  verbrannt  wer- 
den und  unsparsam  reiche  Mischungen  nur  durch  den 
Ausfall  eines  Teils  des  Brennstoffes,  infolge  Niederschla- 
gens an  den  kühlen  Wänden.   Je  höher  der  Explosions- 
motor verdichtet  und  je  stärker  er  die  Kompressionswärme 
durch   eigene    Maßnahmen    in  der  Ladung  aufspeichert 
desto  weiter  rücken  die  Brenngrenzen  auseinander.  Denn 
in  hinreichend  warmer  und  hochverdichteter  Ladung  kann 
die  Flamme  weder  erfrieren,  noch  leicht  ersticken.  Auch 
in  armen  Gemischen  erhält  sie  sich  auf  dem  Wege  zu  den 
einzelnen  brennbaren  Teilchen  der  Ladung,  selbst  wenn 
sie  wie  in  sparsamen  Gemischen  weiter  auseinander  liegen. 
Hierin  liegt  ein  Sparmoment  des  hochverdichtenden  Motors 
Auch  in  reichen  Gemischen  macht  sich  die  günstige  Fort- 
pflanzung der  Flamme  geltend,  so  lange  die  nötige  An- 
fangswarme und  Dichtigkeit  vorhanden  ist;  denn  wenn 
auch  bei  höherem  Brennstoffgehalt  jedes  Teilchen  schwerer 
den  notwendigen  Sauerstoff  findet,  so  besteht  doch  infolge 
der  höheren  Temperatur  nicht  die  Gefahr,  daß  die  Flamme 
durch  vorzeitigen  Wärmeverlust  erlischt.    Je  größer  die 
Wärmeentfaltung  bei  der  Entflammung  ist,  um  so  sicherer 
wird  die  Verbrennung,  wenn  wieder  Vorsorge  getroffen 
wird,  daß  die  Wärme  nicht  so  rasch  aus  der  Ladung 
abströmen  kann.    Daher  ist  man  bemüht,  an  der  Zünd- 
quelle  das  Gemisch  möglichst  reich  zu  gestalten.  In  hoch- 
verdichtenden Motoren  gelangt  man  durch  die  ausschließ- 
liche Gemischanreicherung  an  der  Zündstelle  zu  einem 
besonderen  Sparmittel.   Denn  wie  gezeigt,  lassen  sich  in 
hochverdichtenden  Motoren  wesentlich  magere  Gemische 
verbrennen,  sofern  die  eigene  Gas-  und  Entzündungswärme 
nicht  durch  ungünstige  Konstruktionsverhältnisse  zu  rasch 
entweicht.     Bekanntlich    wurden    mit  überverdichtenden 
Drosselmotoren  bereits  ähnlich  hohe  Brennstoffausnutzung 
wie  beim  Verbrennungsmotor  erreicht. 

Die  Brenngrenzen  erweitern  sich,  sobald  das  Gas 
über  die"  Selbstzündungstemperatur  verdichtet  wird.  Die 
Gefahr,  daß  die  Flamme  erfriert,  oder  vorzeitig  erstickt 
hegt  auch  bei  schleichender  Verbrennung  in  sehr  armen' 
wie  reichen  Gemischen,  nicht  vor.  Daher  läßt  sich  der 
Diesel-Motor  ausschließlich  durch  die  Veränderung  der 
Brennstoffzufuhr,  d.  h.  weitester  Veränderung  des  Ge- 
misches, empfindlichst  regulieren.  Es  ist  längst  bekannt 
daß  die  Verbrennung  im  Dieselmotor  sich  sehr  weit  in  das 
Expansionsgebiet  erstreckt,  also  sehr  schleichend  verläuft. 
Daß  er  trotzdem  äußerst  sparsam  arbeitet,  liegt  in  den 
gekennzeichneten  Brennverhältnissen  unter  hoher  Gas- 
temperatur und  -dichte. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Deutsche  Motorräder  und  Kraftradmotoren. 


Von  Ingenieur  Maigel,  Berlin. 


L  F.  G.  -  Motortreibrad.  —  Luftfahrzeug -Ge- 
Seilschaft  m.  b.  H.,  Berlin. 
Wie  schon  aus  obiger  Bezeichnung  hervorgeht,  handelt 
es  sich  bei  dieser  Konstruktion  nicht  um  einen  Hilfsmotor, 
im  Sinne  der  vorbeschriebenen  verschiedenen  Einbaumoto- 
ren, sondern  um  ein  besonderes,  motorisch  angetriebenes 
Treibrad,  das  sein  eigenes  Antriebsrad  besitzt  und  mit  dem 
Fahrrade,  für  dessen  Antrieb  es  Verwendung  finden  soll, 
durch  eine  einfache,  gelenkige  Kuppelvornchtung  derart 
verbunden  wird,  daß  es  dieses?  durch  Schub  antreibt 
Gegenüber  dem  Fahrrade  mit  Einbaumotor  hat  diese 
Bauart  den  zweifellosen  Vorteil,  daß  eine  Verstärkung 
der  Rahmenteile  bzw.  Reifen  des  anzutreibenden  Fahrrades 
hier  nicht  erforderlich  ist,  weil  ja  das  Fahrrad  selbst  weder 
durch  Gewichte  von  Motor  und  Zubehörteilen,  noch  durch 
etwaige  Antriebsmomente  zusätzlich  belastet  wird.  Ein 
weiterer  Vorzug  ist  der,  daß  jede  Belästigung  des  Fahrers 
durch  Motorgeräusch,  Auspuffgeruch,  Strahlungshitze  und 
Oelschmutz  fortfällt. 


(Fortsetzung.) 


Motor?  Luftgekühlter  Einzylinder- Viertaktmotor  mit 
schraghegendem  Zylinder  aus  Grauguß,  von  55  mm  Boh- 
rung und  66  mm  Hub.  Kolben  aus  Leichtmetall  mit  drei 
Kolbenringen.  Pleuelstange  aus  Leichtmetall  gepreßt, 
Pleuellager  auf  Rollen  laufend.  Kurbelwelle  mit  den 
Schwungscheiben  ist  aus  einem  Stück  gepreßt  und  läuft  auf 
zwei  Kugellagern.  Auslaßventil  gesteuert,  Einlaßventil 
selbsttätig.  Oelung  als  Tauchölung  ausgebildet,  Frischöl- 
zufuhr  durch  Handpumpe.  Bremsleistung  1,2  PS  bei  2000 
minutlichen  Umdrehungen. 

Zündung:  Hochspannungsmagnet  ohne  Zünd- 
momentverstellung. 

Vergaser:  Homa. 

Antrieb:  Direkt  vom  Motor  vermittelst  Kette  auf 
das  mit  der  Nabe  des  besonderen  Antriebrades  verschraubte 
Kettenrad. 

Sonstige  Besonderheiten  der  Konstruktion  sind  fol- 
gende: Motor  und  Antriebsrad  sind  in  einen  besonderen 
Stahlrohrrahmen  eingebaut,  der  mit  dem  anzutreibenden 
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Fahrrade  durch  eine  mitgelieferte  Spezialsattelstütze  derart 
verbunden  wird,  daß-  er  zwar  seitlich,  wie  in  der  Vertikal- 
ebene schwingen  kann,  alle  anderen  Bewegungen  des  Fahr- 
rades aber  mitmachen  muß.  Die  Trennung  von  Antriebs- 
rad und  Fahrrad  ist  eine  außerordentlich  einfache  und 
bequeme  insofern,  als  lediglich  die  Spezialsattelstütze  gegen 
die  normale  ausgewechselt  zu  werden  braucht.  Das  mit 
extrastarkem  Transportreifen  —  20x13//'  —  bereifte 
eigentliche  Antriebsrad  wird  vom  Motor  aus  vermittelst 
Rollenkette  angetrieben,  und  zwar  ist  dieser  Antrieb  in- 
sofern sehr  zweckmäßig  durchgebildet,  als  das 
Kettenrad  federnd  auf  die  Laufnabe  aufgesetzt  ist.  Sein 
Drehmoment  wird  durch  neun  radial  angeordnete  Zug- 
federn direkt  auf  die  Felge  übertragen,  vermeidet  also  jede 
Antriebsbeanspruchung  der-  Drahtspeichen.-  Es  liegt  auf 
der  Hand,  daß  durch  diesen  elastischen  Antrieb  alle  Or- 
gane des  Triebrades,  vor  allem  der  Motor,  gescliont  werden. 

Vergaserregulierung  und  Ausheben  des  Auslaßventils 
erfolgen  vermittelst  zweier  Bowdenzüge,  die  über  das  Ober- 
rohr des  Fahrrades  zur  Lenkstange  geführt  sind. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  in  der  Ebene  erreicht 
40  Stundenkilometer. 

B.  Motorläufer  und  Motorroller. 

Im  Auslande  ist  diese  neue  Art  motorischer  Klcin- 
fahrzeuge  bei  weitem  verbreiteter  als  es  bei  uns,  bis  jetzt 
wenigstens,  der  Fall  ist.  Während  es  in  England,  lAmerika 
und  Frankreich  eine  Reihe  mehr  oder  weniger  ansprechen- 
der Bauarten  dieser  Fahrzeuge  gibt,  beschränkt  sich  die 
deutsche  Produktion  hierin  auf  einige  wenige  Typen.  Am 
bekanntesten  von  diesen  ist  bisher  wohl  der 


Motorroller  der  Fried  r, 
Schaft  in 


Krupp  Aktien  gesell- 
Essen, 

dessen  ausführliche  Beschreibung  sich  in  Heft  I,  1921,  dieser 
Zeitschrift  befindet  und  von  dem  daher  lediglich  der  Voll- 
ständigkeit des  Artikels  halber  die  Hauptkonstruktionsdaten 
hier  kurz  wiederholt  seien: 

Motor:  Luftgekühlter,  stehender  Einzylinder-Viertakt- 
motor  von  1,75  PS  Bremsleistung,  Auslaßventil  gesteuert, 
Einlaßventil  automatisch  arbeitend,  Kurbelwelle  in  Kugel- 
lagern laufend,  Schwungrad  außenliegend,  Lamellenkupp- 
lung in  die  Radnabe  eingebaut,  Tauchölung  mit  Handpumpe. 

Zündung:  Durch  Schwungradmagnet. 

Vergaser:  Spezialvergaser  eigener  Bauart. 

Antrieb:  Von  der  Motorwelle  durch  vier  Stirnräder 
direkt  auf  das  Vorderrad. 

„LOMOS" -Sesselmotorrad.  —  Firma  Eichler 
&  Co. ,  B  er  1  i  n.  < 

Motor:  Luftgekühlter  Einzylinder-Zweitaktmotor  von 
55  mm  Bohrung  und  60  mm  Hub,  Zusatzkühlung  durch 
Ventilator,  Schwungrad  außenliegend.  Als  Schmierung 
kommt  Brennstoffölung  zur  Anwendung. 

Zündung:  Durch  Schwungradmagnet. 

Vergaser:  Schwimmerlos. 

Antrieb:  Vom  Motor  zunächst  auf  eine  durch  Hand- 
hebel betätigte  Innenkonuskupplung  mit  Lederbelag  und 
von  da  auf  die  Riemenfelge  des  Hinterrades  vermittelst 
Lederkeilriemen. 

Das  Sesselmotorrad,  welches  in  noch  einer,  der  vor- 
beschriebenen ganz  ähnlichen  Type  auf  dem  Markte  ist, 
fällt  zwar  seinem  Aufbau  nach  in  die  Kategorie  der  Motor- 
läufer, ist  aber  infolge  der  Besonderheiten  seiner  Bauart 
gewissermaßen  als  ein  Typ  für  sich  anzusprechen.  Grund- 
gedanke bei  der  Konstruktion  war  hier  wohl  vor  allem 
der,  die  Fahrsicherheit  durch  kleine  Räder  und  tiefe  Schwer- 
punktslage, die  FahrbequemHchkeit  durch  Ersatz  des  immer- 
hin etwas  primitiven  Motorradsattels  durch  einen  breiten, 
bequemen  und  gut  gefederten  Sitz  mit  Rückenlehne  soweit 
als  irgend  möglich  zu  steigern,  um  die  Benutzung  eines 
solchen  Fahrzeuges  auch  älteren  Leuten  ohne  jedes  Risiko 


zumuten  zu  können.  Besonderer  Wert  ist  hier  auch  auf 
ausreichenden  Schutz  der  Kleidung  des  Fahrers  gelegt, 
da  nicht  nur  vordere  und  hintere  Kotflügel  besonders 
reichlich  und  tief  bemessen  sind,  sondern  auch  der  Motor 
durch  seine  Lage  und  Abdeckung  so  untergebracht  ist,  daß 
Beschmutzungen  durch  Oelspritzer  nicht  vorkommen, 
können.  Ob  bei  einer  derart  geschützten  Lage  der  Ma- 
schine die  Luftkühlung  selbst  bei  der  vorgesehenen  Unter- 
stützung durch  einen  reichlich  bemessenen  Ventilator,  eine 
ausreichende  ist,  erscheint  zunächst  etwas  fraglich,  ob- 
wohl seitens  des  Fabrikanten  eine  genügende  Kühlung 
der  Maschine  gewährleistet  wird. 


Abb.   28.     Miotor  und  KuippliUimgl  des  Lomos-Sesselm'otorrades. 

Besondere  Erwähnung  verdient  noch  die  hier  zur  An- 
wendung gelangte  Innenkoniskupplung,  deren  Bauart  aus 
der  Motorschnittzeichnung  (Abb  28)  klßr  ersichtlich  ist. 
Sie  besteht  im  wesentlichen  aus  zwei  ineinandergreifenden 
Kupplungskonen,  von  denen  der  innere  auf  seinem  ganzen 
Umfange  beledert  ist  und  die  dauernd  unter  dem  Druck 
einer  Spiralfeder  stehen.  Die  Betätigung  erfolgt  durch 
Hochziehen  eines  am  Motorgehäuse  angebrachten  Hand- 
hebels. 

„TAUTZ" -Motorläufer.  —  Franz  Tautz,  Mo- 
torenfabrik, Leipzig-Go. 

Motor:  Luftgekühlter  EinzyHnder-Zweitaktmotor  mit 
liegend  angeordnetem  Zylinder,  von  0,45  Steuer-PS  und 
1,3  Brems-PS-Leistung,  Kurbelwelle  in  Kugeln  gelagert, 
Schwungrad  außenliegend,  Brennstoffölung. 

Zündung:  Durch  Hochspannungsmagnet  mit  Zahn- 
radantrieb, , 
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Vergaser:  Nach  Wunsch. 

Antrieb:  Vermittelst  Rollenkette  auf  das  mit  der  Nabe 
des  Hmterrades  verschraubte  Antriebskettenrad  unter 
Zwischenschaltung  einer  durch  Handhebel  zu  bedienenden 
Leerlaufkupplung.    Auf  Wunsch:  Zweiganggetriebe 


Abb.  29.  Tautz-Motorläuler. 


Diese  m  Abb.  29  in  Gesamtansicht  dargestellte  Ma- 
schine qualifiziert  sich  als  ein  auf  ähnlichen  Konstruk- 
tionsprinzipien wie  das  vorbeschriebene  aufgebautes,  kleines 
Gebrauchsfahrzeug,  welches  bezüglich  der  Bauart  seines 
Rahmens,  der  Kleinheit  seiner  Räder  usw.  mit  den  Sessel- 


Das  Gewicht  des  kompletten  betriebsbereiten  Motor- 
läufers wird  zu  etwa  32  kg  angegeben,  die  erreichbare 
Höchstgeschwindigkeit  in  der  Ebene  auf  etwa  50  Stunden- 
kilometer, was  für  den  Verwendungsbereich  derartiger 
Kleinfahrzeuge  mehr  als  reichlich  ist. 

C.    Leichte  Motorräder. 

Wie  bereits  in  der  Einleitung  erwähnt,  kommt  das  leichte 
Motorrad,  mit  Maschineneinheiten  nicht  über  3  PS  —  häufig 
jedoch  erheblich  schwächer  —  nunmehr  auch  bei  uns  in 
Deutschland  mehr  und  mehr  in  Aufnahme.  Es  ist  so  recht 
das  Kleinfahrzeug  und  im  allgemeinen  dominiert  in  dieser 
Kategorie  der  Einzylinder,  sei  es  als  Viertakter,  sei  es  als 
Zweitakter,  wobei  letztere  häufiger  anzutreffen  sind.  Da- 
bei ist  vorauszusehen,  daß  auch  kleine  Zweizylinderaggre- 
gate als  Antrieb  in  dieser  Klasse  demnächst  Verwendung 
finden  dürften,  wenigstens  brachte  uns  die  Ausstellung 
ein  derartiges  kleines  ZweizyHnderaggregat  von  wirklich 
vorbildlicher  Konstruktion  und  Ausführung.  Zweifellos 
dürfte  die  eine  oder  andere  Motorradfirma  sich  künftig 
für  den  Einbau  dieses  besonders  gut  durchkonstruierten 
Zweizylinders  entscheiden,  weshalb  die  Beschreibung  seiner 
Konstruktionseinzelheiten  hier  gleich  vorweggenommen  sei: 

Zweizylinder-Getriebe-Aggregat.    —  Dr.-Ing. 
Gg.  Bergmann,  Charlottenburg. 

Motor:  Zweizylinder-Viertaktmotor,  Zylinder  in 
V-Form,  aus  Leichtmetall  bestehend  und  mit  der  oberen 


Abb.  30.  und  31.    Tautz-Motorläuf er :  der  zerlegte  Zweitaktmotor. 


motorrädern  manches  gemeinsam  hat,  hinsichtlich  der  An- 
ordnung seiner  Maschinenanlage  und  auch  hinsichtUch 
seiner  Leistungen  aber  doch  schon  den  Uebergang  zu 
der  nächsten  Kategorie  der  Kleinfahrzeuge  —  der  leichten 
Motorräder  —  bildet.  Die  vielfach  recht  interessanten  Kon- 
struktionseinzelheiten  des  Motors  und  des  Magnetantriebes 
sind  aus  den  beigegebenen  Abbildungen  30  und  31  klar 
erkennbar. 


Hälfte  des  wagerecht  geteilten  Kurbelgehäuses  zusammen- 
gegossen, die  Kolbenlaufbahnen  aus  dünnwandigem  Stahl- 
rohr sind  in  die  Zylinder  eingepreßt,  Bohrung  44  mm, 
Hub  90  mm,  Gesamtzylinderinhalt  250  ccm,  Ventile  im' 
abnehmbaren  Zylinderkopf  hängend  und  zwangläufig  durch 
darüberliegende,  kugelgelagerte  Nockenwelle  gesteuert, 
Schwungrad  innenliegend,  zwangläufig  angetriebene  Zahn- 
radpumpe. 
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Zündung:  Bosch-Hochspannungsmagnet  evtl.  aus- 
wechselbar gegen  die  neue  Lichtzündmaschine  der  gleichen 
Firma. 

Getriebe:  In  das  Kurbelgehäuse  mit  eingebautes 
zweigängiges  Zahnradgetriebe  mit  direktem  Gang  und  Leer- 
lauf, Riemenscheibe  für  Keilriemen. 

Der  leitende  Gedanke  bei  der  Konstruktion  dieses 
in  Abbildung  32  und  33  im  Längs-  und  Querschnitt  dar- 


Abb.  32.     Motorgetriebe- Aggregat,  Längsschnitt. 


Abb.  33.    Motorgetriebe-Aggregat,  Quersdinitt. 


gestellten  Aggregaten  war  der,  für  leichte  Motorräder  ein 
hochwertiges  Antriebselement  zu  schaffen,  bei  welchem 
ganz  besondere  Rücksicht  auf  die  Möglichkeit  billiger  Her- 
stellung im  Wege  der  Massenerzeugung  genommen  wor- 
den ist.  Von  den  drei  Gußteilen,  aus  denen  sich  dieses 
interessante  Aggregat  lediglich  zusammensetzt,  kann  der 


die  beiden  ZyHnder  enthaltende  Hauptteil  bequem  in  einem 
einzigen  Arbeitsgange  fertiggestellt  werden,  weil  die  Be- 
arbeitungsflächen am  Zylinderkopfende  wie  auch  an  der 
Teillinie  des  Kurbelgehäuseoberteils  parallel  gehalten  sind. 
Auch  alle  anderen  Bearbeitungsflächen  bzw.  Bohrungen 
liegen  parallel  bzw.  senkrecht  zu  irgendeiner  Aufspann- 
fläche, mit  alleiniger  Ausnahme  der  beiden  Zylinderbohrun- 
gen. Der  für  beide  ZyHnder  gemeinsame  Zylinderkopf 
schließlich,  in  welchen  Ansaug-  und  Auslaßleitungen  gleich 
mit  eingegossen  sind,  bildet  ebenfalls  nur  ein  einziges 
Gußstück,  dessen  Bearbeitung  wiederum  eine  außerordent- 
lich einfache  ist.  Von  besonderem  Interesse  ist  der  hier 
u.  W.  bei  Motorradmotoren  zum  ersten  Male  zur  An- 
wendung gelangte  Kolbentyp.  Wie  aus  Abb.  32  hervor- 
geht, ist  der  Boden  dieses  aus  Leichtmetall  bestehenden 
Kolbens  als  Hohlraum  ausgebildet,  und  zwar  derart,  daß 
in  der  oberen  Totpunktlage  der  obere  Rand  des  Kolbens 
mit  dem  Zylinderkopfe  abschneidet,  nur  für  die  Zünd- 
kerze ist  ein  entsprechender  Ausschnitt  im  Kolben- 
rande vorgesehen.  EHirch  diese  eigenartige  Ausgestaltung  des 
Kolbenbodens  wird  der  Verdichtungsraum  gewissermaßen 
in  den  Kolben  hineinverlegt,  seine  Oberfläche  wird  also  ein 
Minimum,  es  verbleibt  also  ein  erheblich  größerer  Teil  der 
Wärme  im  Gas  und  leistet  ebenfalls  nutzbare  Arbeit.  Da  das 
Leichtmetall,  aus  dem  die  Kolben  bestehen,  gut  wärme- 
leitend ist,  treten  Ueberhitzungen  im  Zylinderinnern  nicM 
auf,  die  Kolbenwärme  wird  vielmehr  an  den  unteren, 
kühleren  Teil  der  ZyUnderwand  abgegeben. 

Einlaß-  wie  Auslaßventile  sind  im  gemeinsamen 
Zylinderkopf  hängend  angeordnet  und  werden  von  der 
darüberliegenden,  vermittelst  einer  senkrechten  Welle  an- 
getriebenen horizontalen  Nockenwelle  gesteuert.  Die  be- 
sonders günstige  Anordnung  der  in  den  Zylinderkopf  ein- 
gegossenen Gasleitungen,  von  denen  der  Saugkanal  un- 
mittelbar über  dem  Auslaßkanal  liegt,  macht  eine  beson- 
dere Gemischvorwärmung  überflüssig  und  verhindert  jede 
Kondensatbildung. 

Die  Kurbelwelle  läuft  wie  alle  wichtigen  Teile  des 
Aggregates  in  Kugellagern,  von  ihr  wird  die  Motorkraft 
durch  ein  Stirnradvorgelege  zunächst  auf  eine  trockene 
Einscheibenkupplung  mit  Ferrodo-Asbestosbelag  geleitet, 
und  zwar  dient  diese  Kupplung  gleichzeitig  auch  als  Schwung- 
rad. Von  der  Kupplung  wird  die  Motorkraft  auf  das  zwei- 
gängige Zahnradgetriebe  mit  direktem  Gang  abgegeben  und 
für  die  Weiterleitung  des  Antriebes  auf  das  Hinterrad  ist 
eine  der  üblichen  Keilriemenscheiben  vorgesehen.  Motor  und 
Getriebe  bilden  ein  geschlossenes  Ganze,  welches  ver- 
mittelst der  am  Gehäuse  angegossenen,  soliden  Befesti- 
gungsschellen leicht  in  jeden  geeigneten  Motorradrahmen 
eingebaut  werden  kann.  Dabei  ist  auf  ein  möglichst  ge- 
ringes Gewicht  des  ganzen  Aggregates  ganz  besondere 
Rücksicht  genommen,  insofern,  als  überall  Leichtmetall  ver- 
wendet worden  ist,  mit  alleiniger  Ausnahme  des  Zylinder- 
kopfes, dessen  starke  Wärmebeanspruchung  Herstellung 
aus  Grauguß  erforderlich  machte.  Der  heutigen  Forde- 
rung äußerster  Betriebswirtschaftlichkeit  ist  hier  ebenfalls 
in  besonderem  Maße  Rechnung  getragen  worden,  denn 
durch  das  günstige  Verhältnis  von  Bohrung  zu  Hub  (1 : 2), 
die  hängende  Anordnung  der  Ventile  und  die  Verlegung 
der  Verbrennung  in  den  Hohlraum  des  Kolbenbodens  wird 
der  Bedarf  an  Betriebsstoff  auf  das  geringstmögliche  Maß 
beschränkt. 

„M.  F.  Z."   —   Motorfahrzeug-Gesellschaft  m. 
b.  H.,  Berlin. 

Motor:  Einzylinder-Viertaktmotor  mit  stehendem 
Zylinder  aus  Leichtmetall,  in  welchen  die  aus  dünnwandi- 
gem Stahlrohr  bestehende  Kolbenlaufbahn  eingegossen  ist, 
Bohrung  64  mm,  Hub  77  mm  =  249  ccm  Zylinderinhalt, 
Kolben  aus  Leichtmetall,  Einlaß-  und  Auslaßventil  schräg 
im  Zylinderkopf  hängend  und  von  der  im  Kurbelgehäuse 
laufenden  Nockenscheibe  aus  vermittelst  Stoßstangen  und 
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Kipphebeln  gesteuert,  bchwungrad  außenhegend,  Kurbel-  Sichtspunkte  mit  dem  vorbeschriebenen  Zweizvlinderaggre- 

uelle  m  Kugellagern  lautend,  Oeiung  durch  zwangläufig  gat  gemeinsam,  vor  allem,  die  ausgedehnte  Verwendung 

angetriebene,  nachstellbare  Kolbenpumpe.  von  Leichtmetall,  die  hängende  Anordnung  der  Ventile 

Zündung:  Lurch  Hochspannungsmagnet  mit  Zahn-  die    geschickte    Vereinigung    von    Motor  und  Getriebe' 

raüantneh  ,  .  Zweifellos  ist  das  Ergebnis  all  dieser  modernen  Konstruk- 

V  c  rgaser:  Uraetzin.  ttonsdetails  auch  hier  ein  Kleinfahrzeug,  dessen  Leistungen 


Abb.  3^.   und  35.     Fahrradmotor,  System  Rauher  und  Fischer. 


Antrieb:  Von  der  Kurbelwelle  aus  durch  Zahn- 
radvorgelege und  über  eine  in  Gel  laufende  Lamellenkupp- 
lung auf  das  im  Kurbelgehäuse  angeordnete  Zweigang- 
getriebe mit  direktem  Gang  und  vom  (jetriebe  auf  das 
Hinterrad  vermittelst  Keilriemen. 

Das  von  Rauber  und  Fischer  konstruierte  Antriebs- 
aggregat dieser  bis  ins  kleinste  mit  ganz  besonderer  Sorgfalt 
durchgebildeten  Maschine  hat  in  seiner  Bauart  viele  Ge- 


bei  besonders  günstigem  Betriebsstoff  verbrauch  außer- 
ordentlich gesteigert  sind.  Der  Brennstoffverbrauch  wird 
normal  zu  2,25  Liter  für  100  km  Fahrtstrecke  angegeben, 
die  mit  normalen  Serienmaschinen  erreichbare  Höchst- 
geschwindigkeit in  der  Ebene  auf  etwa  60  Stundenkilometer. 

Die  interessanten  Einzelheiten  dieser  Konstruktion 
sind  aus  den  Abb.  34  und  35  wiedergegebenen  Zeich- 
nungen ersichtlich.  (Fortsetzung  folg^.) 


Erschüfterungsisolation  bei  Kraftfahr-  und  Flugzeugen. 

Von  Rudolf  Pels  Leusden,  Darmstadt 
Neben  den  Bestrebungen,  die  Wirkung  der  Fahrbahn 


^  ö  >    "-^     "  «..»Mug  1  aiiiudllll- 

Unebenheiten  auf  das  Fahrzeug  weitgehendst  abzu- 
schwächen, sind  solche  zur  Isolation  der  Eigenerschütterung 
einzelner  Maschinenteile  gegen  die  Maschine  selbst  und 
gegen  das  Fahrzeug  wenig  bekannt  geworden. 

Gemeint  sind  die  Menge  der  großen  und  kleinen 
harten  und  kurzen  Stöße  und  Vibrationen,  welche  auch 
m  unseren  modernsten  Maschinen  noch  lange  unvermeid- 
lich sein  werden:  d.  h.  die  Stöße  der  Ventiistößel  der 
Ventile  beim  Aufschlagen  in  ihre  Sitze,  der  vielen  mit 
zunehmender  Abnutzung  größer  werdenden  Längs-  und 
Querspielräunie  der  Lager,  insbesondere  derjenigen,  welche 
mittel-  oder  unmittelbar  mit  den  hin  und  her  gehenden 
Massen  verbunden  sind  und  nicht  zuletzt  auch  der  Zahn- 
räder. 

Ganz  vereinzelt  findet  man  allerdings  schon  Ansätze 
zur  Isolierung  einzelner  Teile  gegen  diese  Erschüttenin- 
gen  (vgl.  Holz  als  Unterlage  der  Kühler,  Leder  als  Unter- 
lage der  Motorhaube,  oder  Filz  als  Tankfassung).  Etwas 
weiter  ist  man  schon  in  der  Isolierung  in  der  Kraftüber- 
tragung gegangen,  indem  man  elastische  Kupplungen  an 
Stel  e  harter  setzte  (Federn,  Gummi,  zuletzt  auch  Gewebe 
ni  der  Rudge-Scheibe). 


Weniger  naheliegend,  aber  ebenso  wichtig,  erscheint 
mir  aber  auch  die  örtliche  Begrenzung  aller  Erschütterungs- 
ursachen von  Teilen  der  Maschine  und  der  ganzen  Aia- 
schine  gegen  den  Fahrzeugrahmen. 

Als  Mittel  schlage  ich  statt  starrer  Verbindung  aller 
Teile  eine  elastische  vor  (vgl.  auch  Isolationsunterlageii 
großer  stationärer  Maschinen).  Es  trete  also  an  Stelle  von 
Schraubenkeilen  und  Bolzen  —  Gummi,  Leder,  Gewebe 
usw.,  wo  eine  Isolation  erforderlich  ist  Z.  B.'  sollte  an 
Stelle  einer  starren  Dreipunktverbindung  des  Motors  mit 
dem  Rahmen  eine  Gummipufferverbindung  treten  (vgl.  Sem- 
biistorad)  oder  eine  membranartige  Einspannung  des  gan- 
zen Motors  im  Rahmen  (s.  Skizze).  Der  Motor  ist  als 
gerade  Fläche  zwischen  den  U-förmigen  Rahmenträgern 
dargestellt  Eine  solche  Anordnung  ist  gleichzeitig  besser 
wie  jede  andere  in  der  Lage,  die  leichten  Verbiegungen 
des  Rahmens  in  sich  aufzunehmen.  Es  ist  selbstverständ- 
lich, daß  auch  alle  anderen  Verbindungsstellen  mit  dem 
Rahmen  oder  der  Karosserie  (Auspuffrohr,  Benzinleitung 
usw.)  eine  gleiche,  wenn  auch  auf  andere  Weise  auszufüh- 
rende elastische  Verbindung  aufweisen  müssen.  In  der 
Kraftübertragung  wird  die  Rudgcscheibe  eine  wertvolle 
Ergänzung  sein. 


138 


DER  MOTORWAGEN 


Es  läßt  sich  nicht  leugnen,  daß  die  Isolation  selbst 
einer  erheblichen  Abnutzung  unterworfen  ist.  Mit  der  Ver- 
besserung der  Motore   selbst   wird    diese   aber  sinken. 


g  


 D 


Schließlich  gilt  auch  hier,  wie  z.  B.  in  der  Elektrotechnik 
(es  ist  besser,  daß  die  Sicherung  entzwei  geht  als  die  ganze 
Anlage)  der  Grundsatz,  daß  eine  häufige  Ersetzung  der 


Isolation  besser  ist  als  das  Verderben  des  ganzen  Motors. 

Die  Frage,  wie  weit  eine  solche  Isolation  auch  inner- 
halb der  Maschine  durchzuführen  ist,  wird  erst  durch  die 
Praxis  zu  beantworten  sein. 

Besonders  viel  verspreche  ich  mir  von  einer  solchen 
weitgehenden  Isolation  bei  Verwendung  der  modernen, 
überschnellaufenden  Maschinen.  Nicht  nur  die  Maschine 
selbst  wird  eine  längere  Lebensdauer  haben,  sondern  vor 
allen  Dingen  auch  alles,  womit  sie  bisher  starr  verbunden 
war.  Je  weicher  zwei  Aufprallflächen  gegenseitig  gelagert 
sind,  vor  allen  Dingen  je  geringer  das  Beharrungsvermögen 
beider  Teile  ist,  um  so  weniger  hart  ist  der  Aufprall  selbst, 
um  so  geringer  ist  aber  auch  die  Abnützung  (vgl.  die  Ab- 
hängigkeit der  Aufprallhärte  eines  Hammers  auf  ein  Eisen- 
teil von  dem  Gewicht  dieses  Teiles  und  seiner  Unterlage). 

Besonders  wichtig  scheint  mir  neben  Verwendung 
solcher  Isolation  bei  aller  Art  Kraftwagen  (auch  bei  Last- 
wagen) diese  besonders  für  Flugzeuge  und  Luftschiffe  zu 
sein.  Gerade  die  besprochenen  Erschütterungen  sind  es, 
die  so  überaus  gefügelockernd  wirken  müssen. 

Zuletzt  sei  auch  daran  gedacht,  daß  in  der  heutigen 
nervösen  Zeit  für  die  mit  allen  oben  beschriebenen  Ver- 
kehrsmitteln in  Berührung  kommenden  Maschinen  von 
Wichtigkeit  ist,  wenn  nicht  nur  die  mit  dem  Ohr  vernehm- 
baren Geräusche  durch  Kapselung  der  Motore  usw.  be- 
seitigt werden,  besonders  auch  alle  leichten  Erschütte- 
rungen, zumal  es  gerade  die  besprochenen  sind,  die  auf 
die  Nerven  am  schädlichsten  einwirken. 

Zur  Vermeidxmg  von  Mißverständnissen  sei  betont, 
daß  sämtliche  Isolationen  ausschließlich  die  leichten,  kurz 
abgerissenen  vorgenannten  Erschütterungen  beheben  sollen, 
nicht  etwa  die  großen  langsam  schwingenden  der  Fahr- 
bahn, vielmehr  sollen  alle  Teile  nach  wie  vor  diese  Bewe- 
gungen mitmachen,  um  den  Hauptfedern  eine  möglichst 
kompakte  Masse  mit  ihrem  ganzen  Beharrungsvermögen 
entgegenzusetzen. 


Wirksame  Luftfilter  für  Kraftpflugmotoren. 

Zuschrift  an  die  Redaktion. 


Die  sehr  zeitgemäßen  und  dankenswerten  Ausführungen 
des  Herrn  Ingenieurs  W.  Lehmann  in  Nr.  XXXV  des  „Motor- 
wagen" über  obiges  Thema  möchte  ich  in  einigen  Punkten 
ergänzen,  und,  soweit  sie  sich  auf  die  Oelflächenfilter  be- 
ziehen, dem  heutigen  Stand  der  Filtertechnik  entsprechend 
richtig  stellen. 

Herr*  Ing.  W.  Lehmann  hat  durchaus  recht,  wenn  er 
manchen  deutschen  Motorpflugfabriken  eine  sehr  unange- 
brachte Sorglosigkeit  in  bezug  auf  die  außerordentliche 
Gefährlichkeit  des  Sandstaubes  für  die  Motoren  vorwirft. 
Der  trockene  Sommer  des  verflossenen  Jahres  hat  den  direk- 
ten Beweis  erbracht,  daß  Motorpflüge  ohne  guten  Staubfilter 
Selbstmordkandidaten  sind,  vor  deren  Anschaffung  der  Land- 
wirt in  seinem  eigensten  Interesse  nur  dringend  gewarnt 
werden  kann.  Die  deutsche  Industrie  ist  heute  in  der  Lage, 
zuverlässige  Oelflächenfilter  für  Kraftpflüge  zu  liefern,  die 
auch  hochgestellten  Anforderungen  in  jeder  Beziehung  ent- 
sprechen. Die  von  Herrn  Ing.  W.  Lehmainn  angeführten 
amerikanischen  Wasserfilter  sind  offenbar  älteren,  Datums, 
da  bei  den  neuesten  Filtern  amerikanischer  Herkunft  ein 
rotierender  Wassermantel  verwendet  wird,  der  die  sehr 
unzuverlässige  Schwimmerkonstruktion  der  abgebildeten  Fil- 
ter vermeidet.  In  Wirklichkeit  sind  aber  alle  diese  Wasser- 
filter nur  Scheinfilter,  tatsächlich  gelangt  fast  der  ganze  in 
der  Saugluft  enthaltene  Si^ndstaub  in  die  Zylinder.  Der 
niedergeschlagene  Staub  hat  gar  keine  Zeit,  sich'  in  dem' 
heftig  bewegten  Wasser  abzusetzen,  sondern  bleibt  suspen- 
diert. Dieses  Schmutzwasser  wird  nun  im  Filter  —  ähnlich 
wie  das  Benzin  im  Vergaser  —  durch  den  hindurchbrau- 
senden Luftstrom  verspritzt  und  zerstäubt,  und  mit  dem 
Wasserstaub  gelangt  so  auch  der  Sandstaub  fast  restlos 
in  die  Zylinder.  Andererseits  stelle  man  sich  die  unhandliche 


Größe  und  umständliche  Bedienung  dieser  Wasserfilter  vor. 
Infolge  der  Verspritzung  beträgt  der  tatsächliche  Wasser- 
verbrauch pro  PS  und  Stunde  m.  E.  mindestens  100  g,  das 
macht  für  den  angeführten  45  PS  Motor  4—5  Liter  pro 
Stunde.  Mehr  kann  aber  der  Inhalt  des  ganzen  Filters  kaum 
betragen,  da  dessen  Dimensionen  sonst  ganz  unwahrschein- 
liche würden.  Bei  lOstündiger  Arbeitszeit  hätte  der  Führer 
des  Motorpfluges  den  Filter  also  mindestens  lOmal  voll- 
ständig neu  zu  füllen  und  außerdem  noch  einen  Vorrats- 
behälter von  rd.  50  Liter  mitzuschleppen. 

Demgegenüber  braucht  der  moderne  deutsche  Oel- 
flächenfilter tagelang  überhaupt  keine  Bedienung,  er  ab- 
sorbiert allen  Staub  restlos.  Gewicht  und  Volumen  betragen 
noch  nicht  Vt  von  demjenigen  eines  Wasserfilters;  seine 
Anbringung  ist  unabhängig  von  der  vertikalen  Lage,  sein 
Anschaffungspreis  wesentlich  geringer.  Allerdings  machte 
man  auch  bei  dem  Oelflächenfilter,  wie  so  oft,  die  Erfahrung, 
daß  mancliesean  sich  außerordentlich  bewährte  Konstruktion 
erst  den  besonderen  Verhältnissen  des  Kraftpfluges  anpassen 
mußte,  um  wirklich  zufriedenstellende  Ergebnisse  zu  erzielen. 
Die  gewöhnlichen  großlöcherigen  Ringfilter,  welche  auf 
anderen  Gebieten  Vorzügliches  leisten,  bewährten  sich'  hier 
nicht,  weil  sie  einmal  den  enormen  Staubmengen  nicht  ge- 
wachsen waren,  und  der  Pflugführer  andererseits  kein  Merk- 
mal für  die  eingetretene  völlige  Verstaubung  bzw.  die 
Notwendigkeit  der  Reinigung  hatte.  Erst  die  dichteren  Filter 
mit  dicker  ölbenetzter  Drahtgeflechtschicht  führten  zum 
Ziele,  aber  auch  erst  dann,  als  man  sie  mit  der  von  Herrn 
Ing.  W.  Lehinann  unter  Nr.  1  angeführten  Reinigungs- 
methode kombinierte.  Heute  montiert  man  den  Oelflächen- 
filter an  irgendeiner  leicht  zugänglichen  Stelle  in  der  Nähe 
des  Motors  und  führt  vom  Filter  aus  ein  2—3  m  langes, 
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abgesteiftes  Rohr  hoch,  wo  die  Luft  ja  sehr  viel  reiner  ist 
Der  Querschnitt  des  Filters  wird  so  bemessen,  daß  derselbe 
an  einem  Ta^e  mit  starker  Staubentwicklung  höchstens 
emmal  gereinigt  zu  werden  braucht.  Arbeitet  der  Pflugführer 
versehentlich  mit  verschmutztem  Filter,  so  merkt  er  sofort 
an  der  Motorleistung,  daß  er  die  Reinigung  vergessen  hat. 
Die  Reinigung  und  Benetzung  der  modernen  Oelflächen- 
filter  ist  sehr  viel  einfacher  und  billiger  als  Herr  Ing 
W.  Lehmann  angibt,  sie  besteht  in  einem  bloßen  Ausspülen 
in  emem  Gemisch  aus  etwa  gleichen  Teilen  Oel  und  Be- 
triebsstoff, eine  Arbeit,  die  nur  wenige  Sekunden  erfordert 
und  selbst  vom  ungelernten  Arbeiter  erledigt  werden  kann. 
Das  Gemisch  befindet  sich  in  einem  kleinen  Blechgefäß  mit 


dichtschließendem  Deckel  und  kann  immer  wieder  benutzt 
werden.  Gel  wird  eigentlich  überhaupt  nicht  verbraucht 
und  etwas  Brennstoff  kann  von  Zeit  zu  Zeit  nachgefüllt 
werden.  Die  angesehendsten  und  größten  Motorpflug- 
fabriken Deutschlands  sind  bereits  zum  ständigen  Gebrauch 
der  Oelflächenfilter  übergegangen.  Auf  Grund  ihrer  Ein- 
fachheit bei  hoher  Leistung  bürgern  sich  die  Oelflächenfilter 
auch  bei  Kraftwagen,  Motorrädern  und  Stationärmotoren 
immer  mehr  ein.  Die  Amerikaner  stehen  ebenfalls  im  Be- 
griff, ihre  unbrauchbaren  Wasserfilter  zu  verlassen;  die 
Firma  Ford  z.  B.  macht  jetzt  Versuche  mit  deutschen  Oel- 
flächenfiltern.  / 

E.  Fern  holz,  Ingenieur. 


Leistungen  der  Deutschen  Luftverkehrsgesellschaften  in  graphischer  Darstellung. 
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Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist   bis    IQ.  März 


1922. 


4öh,  K.  66  297.  Friedr.  Krupp  A.-G.  Qernianiawerft,  Kiel- 
Oaarden'    Umsteuerx  orrichtat^  für  Verbreniiungsikraftmaschinen. 

13.  5.  IS. 

46  b.  6.  K.  72  659.  Albert  Klie,  Köln-Deutz.  Steuerupjä 
für  liegende  einfachwirkendc  Viertaktverbremuingskraftmaschinen. 

14.  4.  20. 

46  b,  6.  M.  71  125.  Hans  Martens,  Kiel-Gaarden.  Uni;- 
steuerung  für  Verbrennungsmaschinen.    19.  10.  20. 

46  b,  14.  S.  51  79S.  Dipl.-Ing.  Eduard  Seppelcr,  Kpnstruk-, 
tionsbüro  für  Flug-  imd  Fahrindustrie,  .Neukölln,  und  Pallas- 
Zenith-Oes.  m.  b.  H.,  Charlottenburg.  Luftregler  für  Verbren- 
nungskrattmaschinen  mit  Brennstoffpumpe.     13.   10.  19. 

46  c,  2.  G.  45  64S.  Gandenberg€rsche  Maschinenfabrik  Georg 
Qoebel,  Darmstadt.  Vorrichtung  zum  Schmieren  und  Kühleni 
der  Schubstangenlager  von  Umlaufverbrennungsmoturen.  IS.  9.  17. 

46  c,  6.  P.  37  631.  Pallas-Zenith-Ges.  m.  b.  H.,  Charlottenburg. 
Spritzvergaser  mit  selbstsaugendeni  Schwimmerbehälter.  2.  4.  19. 

46  c,  6.  P.  37  972.  Pallas-Zenith-Ges.  m.  b.  H.,  Char!otten,burg. 
Spritzvorrichtung  mit  selbsttätiger  Ansaugung  des  Brennstoffs. 
23.  6.  19. 

46  c,  7.  Sch.  54  491.  Emil  Schubert,  GeLnhausen,  und  Max 
Schubert,  Offenbach  a.  M.  Ventilvergaser. 

46c,  7.  W.  53  255.  Viktor  EmanucI  Wasserliein,  N.c.iy.i:k. 
Ventil  zum  Regein  des  Durchtsittsqucrschnitts  \on  Brennstoffjiift- 
gemischen  (Primärgemischen)  bei  Vergasern.  22.  S.  19. 

46  c,  29.  B.  86  067.  Paul  Breddin,  Köln.  Auspufft.opf  für 
Explosionsmotoren.   S.  4.  IS. 

46  d,  11.  B.  91801.  Dipl.-Chem.  Dr.  Eduard  R.  Besen- 
felder, Charlottenbürg.  Verfahren  zur  Spülung,  Kühlung  und 
Reinigung 'Von  Explosiotvszvlindern  für  Stickoxvdbildung.  25.  11.  19. 

46d,  11.  S.  54  361.  Wärmekraft  G.  m.'  b.  H.,  Wiesbaden. 
Kühlverfahren   für   Verbrenmungskraftm aschinen.   27.  "9.  20. 

63  c,  17.  P.  39  455.  Thomas  Ralph  Paulsen,  Los  A,nigeles, 
V.   St.  A.    Gleiskettenanoildnung  für  Motorwagen.     10.    5.  20. 

63  c,  21.  M.  69  500.  Hans  Clarin  Hovind  Mustad,  Christiania. 
Kraftvvagenuntergestell  mit  drei  Achsen.    1.  6.  20. 

63  c,  22.  G.  50  429.  F.  D.  Gould  Company,  San  Franzisko, 
V.  St.  A.  Verdeck  für  Kraftwagen  mit  vor  festoo  iFenstern  ver- 
schiebbaren Seitenfenstern.    3.  3.  20. 

63  c,  22.  K.  76  944.  Kühlstein-Wagenbau,  Charlotten  bürg. 
Anordnung  der  Notsitze  mit  fest  mit  den  Sitzkissen  verbundenen 
Rückenlehnen  in  Kraftwagen.   24.  3.  21. 

63  c,  25.  B.  96  760.  Robert  Bosch  A.-G.,  Stuttgart.  Zu- 
sammenbau der  Zündmaschine  mit  der  Lichtmaschine  bei  Kraft- 
fahrzeugen.    1.  IL  20. 

63  d,  5.  L.  52  631.  Wilhelm  Lischike,  Vogetang  i.  Westf. 
Achsenlagerung  für  Wagenräder  u.  dgl.    16.  3.  21. 

63  d,  13.  R.  54  466.  -  Otto  Rettky,  Finsterwaldc,  N.-L. 
Schmierdnridhtung.    17.  11.  21. 

63  h,  4.  F.  48  213.  Joseph  Forster,  Wien.  Autorad.  13.  12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  23.   März  1922. 

46  b,  3.  S.  52  664.  Societe  des  Moteurs  Salmson  (Systeme 
Canton-Unne),  Paris.  Aus  Draht  gewickelte  Schraubenfeder  für 
Ventile  von  Explosionsmotoren.    31.  3.  20. 

46  b,  6.  J.  20119.  Hugo  Junkers,  Dessau.  Schubkurvenlenk- 
steuerung  für  unsteuerbare  Verbrennungskraftmaschinen.  21.  2.  20. 

46  c,  3.  St.  32  889.  Robert  de  Stoutz,  Zürich.  Verbrenniungs- 
motor,  bei  dem  dhe  Längeverändierung  von  Steuerungsteilen  infolge 
der  Erwärmung  des  Motors  ausgeglichen  wird.   9.  2.  20. 

46  c,  4.  M.  68  218.  Thomas  Morton,  Stonelaw  Tower,  Englandl. 
Kurbelgehäuse  für  Verbrennungskraftmaschinen,  in  welchem  das 
Oel  durch  die  Kurbelköpfe  im  eine  seitliche  Tasche  geschleudert! 
wird  und  aus  ihr  durch  eitven  Längskanal  zum  anderen  Ende 
des  Gehäuses  strömt.   3.  2.  20. 


46  c,  5.  P.  38  266.  Daniel  Jaques  Pickee,  Gorinchen,  Holland. 
Ventilgestänge,    insbesanidere    für    Fahrrad motoren.     16.,  8.  19. 

4b  c,  6.  B.  S6  30a  Mathias  Birken,  Berlin,  Motzstr.  77.  Spritz- 
vergascr,  bei  dem  der  Brennstoff  und  der  um  diesen  angesaugte 
Luftstrahl  durch  Drall  ihrer  Führungen  in  entgegengesetzte 
Drehung  versetzt  werden.    3.  5.  18. 

46  c,  23.  L.  43  940.  Stephan  Löffler,  Charlottenburg,  Pesta- 
lozzistr.  49.    Kühlverfahren  für  Verbrennungsmaschinen.    6.  3.  16. 

63  b,  16.  A.  28  235.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Laufkette  für  Fahrzeuge  zur  Bewegung  auf  unebenem  und  weichem 
Boden.   24.  6.  16.  ' 

46  c,  2S.  D.  37  587.  Emile  iDesmouliins,  Paris.  Anlasser, 
insbesondere   für  Verbrennungsmotoiren,    12.   5.  20. 

63  b,  3S.  B.  9S413.  Edigar  William  Brandt,  Paris.  Hebekarrc. 
23.  2.  21. 

63  c,  4.  M.  71  066.  Gustav  (Winkler,  Zehlendorf  beL  Berlin, 
Goethestr.  37.  Stützräderanordnung  für  einspurige  Kraftwagen. 
16.  10.  20. 

63  c,  17.  A.  29  532.  Atlas  Metallindustriie  G.  ni.  b.  II.,  Berlin. 
Motorfahrzeug  mit  auf  iRolIien  laufenden  eiwllosen  Ketten.  14.  5.  17. 

63  c,  17.  'A.  30  602.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Lautkettenfahrzeug.  31.  5.   18.  i 

63  c,  17.  A.  30  640.  Atlas  Maschinenbau  G.  ni.  b.  I  I.,  Berliin. 
Lenkvorrichtuiig  [für  mit  zwei  Treibketten  , versehene  Motor- 
fahrzeuge.    II.  6.  18. 

63  c,  17.  A.  30  693.  Atlas  Maschinenbau  Q.  ni.  b.  H.,  Berlin. 
Lagerabdichtung  für  diic  Stützrollen  der  Laufketten  von  Motor- 
fahrzeugen.   25.  6.  18. 

63  c,  21.  M.  70  564.  Maiiinesmann-Mulag,  Motoren-  und  Last- 
wagen Akt.-Ges.,  Aachen.  Kippvorrichtung  für  den  l)C^agenikasten 
\On  Kraftfahrzeugen  mit  sdhvvingbar  angeordneter  Hubwinde. 
26.  8.  20. 

63  c,  22.  A.  32  355.  Arthur  John  Adams,  Cottage  Heyw'ood 
bei  Westbury,  Wilts,  EnglandL  Federlageruing  für  Kraftfahrzeuge 
und  andersartige  Wagen.  ■  6.  10.  19. 

63  d,  1.  H.  87  425.  Hans  Hackbarth,  Goch,  Rhld.  Vor- 
richtung zum  gleichmäßigen  Anspannen  der  Si>eichcn  \on  Fahr- 
rädern und  dergleichen.   19.  10.  21. 

63  d,  10.  W.  54  620.  Milton  iThomas  Wcston,  Neiiyork,  V. 
St.  A.  Rad  mit  abgefederter  Nabe.  20.  2.  20. 

63  d,  11.  Sch.  59  728.  Max  Schoekc,  Manchester.  Federndes 
Rad.   22.  4.  20. 

Einspruchsfrist  bis  26.  März  1922. 

46  c,  5.  V.  15  477.  Alois  Vliadyka,  Usti,  n  'Orl.,  Tschechoslo- 
wakei. Verbrennungskraftmaschine,  insbesondere  fiir  Brennstoffe, 
welchen  Sprei>gstoffe  zugesetzt  werden.    19.  4.  20. 

46  c,  6.  B.  07  736.  Hermann  Brand,  Berlin,  Planufer  92  b. 
Vergaser.   11.  1.  21.  ' 

46  c,  7.  D.  37  425.  Robert  Pile  Doxford  und  Karl  Otto  Keller,, 
Pallion  Yard,  Sunderland,  Durgham,  England.  Brennstoffxcntil- 
steuerung  für  Oelmotoren.    12.  4.  20. 

46  c,  28.  B.  91  *934.  Vincent  Bendix,  ChikagO,  V.  St.  A. 
Anlasser  für  Explosionskraftmaschiinen.  -  20.  1.  20. 

46  c,  28.  K.  63  054.  Charles  Franklin  Kettering  Und  William 
Albert  Chryst,  Dayton,  Ohio,  V.  St.  A.  Elektrische  Anlalivor- 
richtung  für  Verbrennuingskiriaftma.schinen.   23.  6.  15.» 

63  b,  36.  A.  3  286.  ,,Astra"  Societe  de  Constructions  Aero-. 
nautiques,  Billaincourt,  Seine.  Selbstrichtendes  Fahrgestell.  13.  4.  20. 

63  c,  3.  K.  74182.  Viktor  .Kästner,  Braui^schweig,  Wolfenr 
bütteler  Str.  22.  Vorridhtungi  z)uir  Ethöbung  der  Zugkraft  von 
Seilzugwagen.    23  .  8.  20. 

63  c,  13.  H.  81  940.  Herbert  Hörner,  Düsseldorf-Grafenberg. 
Anordnung  der  Bediienumigsheblel  an  iKraftfahrzcugen ;  Zu®,  z. 
Anm.  H.  81  092.  28.  7.  20.  i 

63  c,  17.  K.  73  631.  Adolphe  Kegresse,  Paris,  lieber  zwei 
Räder  geführter  Laufriemen  für  Kraft f ahrzeuge.    30.  6.  20. 

63  e,  13.  P.  42126.  Luigii  Giorgio  Pauer,  Wien.  Vomchtung 
zum  Abdichten  von  Luftradreifen  oder  Laufmänteln,    19.  5.  21. 


flutomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

)  (Tedinisdi  -  tDisscnsdiaftliche  Vereinigung)  €.  V. 

VcrcinSftbzcichcn  Nachfrage  nach  denselben  infolge  der  Veröffentlichung  war  so  stark,  daß  eine  zweite 

*    Auflage  beschafft  werden  muß.  Um  einen  Ueberblick  Ober  die  Zahl  der  noch  &enötigten 
Abzeichen  zu  haben,  werden  Bestellungen  sofort  erbeten,  da  sonst  zu  alten  Preisen  nicht  mehr  geliefert  werden  kann. 
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MltgliederbeitraS^e.    R'^,  Kassenverwaltung  bittet  um  sofortige  Einzahlung  der  Beiträge  pro  1922,  damit  keine 

■     ^  . ,  ■  Unterbrechung  in  der  Zustellung  der  Zeitschrift  erfolgt.  -  Herren,  welche  bis  10.  März 

mit  der  Zahlung  im  Verzuge  sind,  erhalten  Nachlieferung  bei  verspäteter  Zahlung  nur  gegen  Nachnahme  der  Nach- 
sendungskosten. I-A  •  ,^ 

Die  Kassenverwaltung:  Ad.  Lissner. 

Vortrag  in  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft. 

Am  Donnerstag,  den  16.  März,  abends  TU  Uhr,  findet  in  unseren  Clubräumen,  Kleist- 
straße 141,  ein  Vortrag  des  Herrn  Ingenieur  Blochmann  über 

„Das  Motortreibrad" 

statt,  welchem  am  gleichen  Tage,  abends  6  Uhr,  ein  Probefahren  am  Wittenbergplafz 

(Nordseite)  vorangeht. 


Bericht  über  die  Tagung  und  Hauptversammlung  der  Automobil-  und  Flug 
technischen  Gesellschaft  vom  21.  und  22.  Januar  1922. 


Am  22.  'Januar  1922  fand  die  17.  Hauptversammlung-  der 
Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft  in  deren  Klubräumen 
Berlin  W  62,  Kleiststraße  14,  statt.  Dieser  Hauptversammimg 
ging  am  21.  Januar  1922  eine  Tagung  im  Ingenieurhause,  Sommeiv 
Straße  4  a,  voraus,  gelegentlich  welcher  Herr  Direktor  Robert 
Conrad  einen  Vortrag  „Zur  Kritik  der  neuen  Richtlinien  im  Auta- 
mobilbau"  (unter  Berücksichtigung  der  letzten  Automobilausstel- 
lung) mit  anschließender  Diskussion  hielt.  Der  angekündigte  Vor- 
trag des  Herrn  Oberingenieurs  Chemiker  Heinz  Adam'' konnte 
leider  wegen  plötzlicher  Erkrankung  des  Referenten  nicht  statt- 
fmden.  .lieber  den  Vortrag  des  Herrn  Direktor  Conrad  wird  jii 
der  Vercinszeitschrift  „Der  Motorwagen"  berichtet  werden. 

Der  eigendichen  Hauptversammlung  ging  die  Versammlung 
des  Vorstandsrates  \oran,  in  welcher  über  Neuwahlen  bzw.  Wieder^ 
wählen  beraten  werden  mußte,  da  in  der  außerordenthchen  Vor- 
stands- und  Vorstanidsratssitzung  vom  20.  Oktober  1921  bzw. 
in  der  Vorstandssitzung  vom  3.  November  1921  gemäß  §  14  der 
Satzung  je  sechs  Herren  vom  Vorstandsrat  und  Vorstand  ausgelöst 
«Orden  waren. 

Die   Hauptversammlung   wurde   um    11,30   Uhr  \ormittag9 
durch  den  Ehrenvorsitzenden,  Herrn  Direktor  -Conrad,  eröffnet 
Nach  einigen  einleitenden  Worten  übertrug  Herr  Direktor  Conrad 
dem  Vorsitzenden,  Herrn  Prof.  Dr.  A.  von  Parseval,  die  Leitung. 

Herr  [»rof.  Dr.  von  Parseval  erklärte  die  Versammlung  für 
nicht  beschlußfähig  und  berief  satzungsgemäß  auf  12  Uhr  eine 
neue  beschlußfähige  Versammlung  ein. 

Um  12  Uhr  mittags  eröffnete  Herr  Prof.  Dr.  von  Parseval 
die  beschlußfähige  Versammlung  und  hieß  die  erschienenen  Herren 
herzlich  willkommen.  Anschheßend  hieran  wurde  sofort  in  fol- 
gende Tagesordnung  eingetreten: 

1.  Vorlegung  der  Bilanz,  sov\'ie  der  Gewinn-  und  Verlustrechtn  in» 
Voranschlag  für  das  Jahr  1922. 

Bericht  der  Geschäftsstelle  über  das   letzte  Geschäftsjahrj 
Bericht  über  die  Kommissionen  und  über  die  Sammluno-  für 
wissenschaftliche  Zwecke. 
Bericht  der  Kassenrevisoren. 
Entlastung  des  Vorstandes. 
Neuwahlen  bzw.  Wiederwahlen. 

Antrag  des  Vorstandes:     i?  7  der  Satzung  wird  gestrichen 
und  erhalt  folgende  Fassung:    Mitgliedsbeiträge  werden  für 
das   laufende    Jahr  jeweils   von   einer  Generalversamniluii" 
festgesetzt." 
9.  Anträge  der  Mitglieder. 

Nachdem  gegen  den  Antrag  des  Herrn  Prof.  Dr.  von  Parseval 
zunächst  den  Punkt  3  der  Tagesordnung:  „Bericht  der  Geschäfts- 
stelle Uber  das  letzte  Gesdiäftsjahr"  zu  erledigen,  keine  Eini- 
Wendungen  erhoben  wurden,  erteilte  Herr  Prof.  Dr.  von  Parseval 
dem  Schriftführer,  Herrn  Ingenieur  Hurtig,  das  Wort. 

Herr  Hurtig  wies  darauf  hin,  daß  die  Geschäftsleitung  auf 
ein  sehr  arbeitsreiches  Jahr  zurückblicken  könne;  die  Arbeitsweise 
natte  sich  voll  und  ganz  bewährt,  da  das  abgelaufene  Jahr  bei 
großer  Arbeit  große  Erfqjge  gezeitigi  hätte.  Diese  Arbeit  be- 
stand  zunächst   aus  den  monatlichen   Vorstandssitzungen.  Ins- 
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gesamt  fanden  zwölf  Vorstandssitzungen  und  eine  außerordentliche 
Vorstands-  und  VorstandsratssitzuTig  statt;  ferner  x-eranstaltete  die 
Automobil-  und  Flugtechnlsdhe  Gesellschaft  am  29.  September 
1921  den  Vortrag  des  Herrn  Prof.  Dr.  G.  Becker  von  der  Tech- 
nischen Hochschule  in  Charlottenburg  über  den  Aluminiumkolben- 
wettbewerb jnit  Diskussionsabend  am  30.  September  1921  imj 
am  24.  November  1921  den  Vortrag  des  Herrn  Prof.  Dr.  A. 
von  Parseval  über  „Der  motorlose  /  Flug". 

Wenn  schon  aus  vorstehenden  Ausführungen  des  Herrn  Hurtig 
erhellt,  daß  die  Tätigkeit  der  .Geschäftsleitung  'eine  besonders 
rege  war,  so  spricht  hierfür  auch  noch  der  Umstand,  vom  Aus- 
lande zu  hören,  daß  die  Automobile  und  Flugtechnische  Gesell-- 
Schaft  neben  den  anderen  wissemschaftliehen  Gesellschaften  sich 
eines   vorzüglichen    Rufes  erfreut. 

Es  ist  jedoch  .notwendig,  die  wissenschaftlichen  Ziele  noch 
w  eiter  zu  stedken  und  von  unbedingter  Notwendigkeit,  zu  diesem 
Zwecke  die  finanzielle  Lage  zu  verbessern. 

Sodann  streifte  Herr  Hurtig  das  am  1.  Januar  1922  erreichte 
23  jährige  Bestehen  der  Vereinszeitsthrift  „Der  Motorwagen", 
welche  im  Ln-  und  Auslände  über  die  Tätigkeit  der  Automobil- 
und  Flugtechnischen  Geesllschaft  BericJit  erstattet.  Wenn  trotz! 
der  \orhandenen  Mittel  im  abgelaufenen  Geschäftsjahr  große  Er- 
folge erzielt  wurden,  so  steht  zu  erhoffen,  daß  bei  .Verbreitenmg 
der  finanziellen  Basis  an  noch  größere  Aufgaben  herangetreten 
werden  kann.  Herr  Hurtig  betonte  ausdrücklich,  daß  es  eine 
unerläßliche  Bedingung  sei,  die  Bezüge  zu  erhöhen,  um  idiio 
Ausgaben  zu  dedkcn  und  sich  bei  der  völlig  geänderten  wirtschaft- 
lichen Lage  auf  dem  bisher  erreichten  Stande  zu  behaupten. 

Die  bisher  angewandte  Verteilung  des  Arbeitsprogramms  und 
Mitarbeit  der  bestehenden  Kommissionen  haben  sich  gleichfallsi 
voll  bewährt,  so  daß  für  das  bevorstehende  Geschäftsjahr  mit 
Suten  Erfolgen  gerechnet  werden  kann,  wenn  die  finanzielle 
Unterstützung  sicherg'estellt  wird'. 

Im  Anschluß  hieran  bittet  Herr  Direktor  Sadger,  die  Tätigkeit 
der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft  im  letzten  Ge- 
schäftsjahr noch  deutlicher  zu  umreißen.  Herr  Hurtig  kommt 
diesem  Wunsche  nach  und  teilt  mit,  daß  das  letzte  Geschäfts- 
jahr, durdh  zwei  große  automobiltechnische  Veranstaltungen  hervor- 
ragte, nämlich  durch  die  Automobilausstellung  und  durch  die 
Automobilrennen.  Bei  beiden  Veranstaltungen  ist  die  Automobil- 
und  Flugtechnische  Oesellschaft  erfolgreich  auf  dem  Plane  gewesen, 
worüber  auch  später  noch  referiert  werden  wird.  Auch  die  Be- 
ziehungen zu  anderen  wissenschaftlichen  Gesellschaften  wurden 
neu  aufgenommen  und  gepflegt. 

Hierauf  erteilte  Herr  Prof.  Dr.  von  Parseval  dem  Kassenwart: 
Herrn  Lißner,  das  Wort  zum  Kassenbericht  Herr  Lißner  führte 
folgendes  aus: 

„Das  Vermögen  unserer  Gesellschaft  belief  sich 
am   31.    Dezember   1920  auf   18  158,57  M., 
am   31.    Dezember   1921   auf   23  490,19'  M.,    es    ist    also  ein 

Zugang   von     5  331,62   M.   zu  verzeichnen. 
Der  Ueberschuß  setzt  sich  wie  folg-t  zusammen: 
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Einnahmen: 

Beiträge  und  Eintrittsgelder  .  26  293,24  M. 

Haushaltskonto  ♦.      1  757,65  „ 

Zinsenkonto   222,00  „ 

Automobiltechnisches  Handbuch    .        500,00  „       28  772,89  M. 

Ausgaben: 

Kassenverwaltung  ......  3  000,00  M. 

Schriftführer   1  452,70  „ 

Zeitschriften   5  367,20  „ 

Portoauslagen                              .  697,35  „ 

Miete  ...   2  400,00  ,. 

Drucksachen  unJ  kleine  Unkosten  .  2  470,47  „ 

Rechtsanwalts^  und  Notarskosten  .  138,70  „ 

Zahlg.  a.  Bezirksver.  Frankfurt  a.  M.  1  000,00  „ 

Hauptviersammlung   6914,85  „       23  441,27  „ 

5  331,62  M. 

Die  Zahl  der  Mitg'lieder  betrug  Ende  1920  555;  hien-on 
schieden  im  Jahre  1921  34  Mitglieder  aus.  Ende  Dezember 
1921  beträgt  die  MitgüederzahJ  5'94,  so  daß  für  das  Jahr  1921 
ein  Zugang  zu  verzeichnien  ist. 

Nun  komme  ich  ziu  dem  Voranschlag  für  das  Jahr  1922: 

Zeitschrift   20  000  M. 

Portis   4O0O  „ 

Drucksachen  usw   2O0O  „ 

Kasse  und  Schriftführung         .  6O0O  „ 

Hauptversammhiing   8O0O  „ 

Vorträge   4  000  „ 

Miete   2  400  „ 

Diverse  Ausgaben  ....  2  OOO  „ 

48  400  M. 

Dieser  Vorainschlag  madht  etwas  mehr  als  das  Doppelte  des 
Voranschlags  für  das  Jahr  1921  aus  und  ist  durch  Erhöbumg  der 
Mitgliiederbeiträge  auf  jeden  Fall  zu  decken,  wenn  nicht  dasj  ,mit 
grober  Mühe  angesammelte  kleine  Vermögen  des  Vereins  im. 
Jahre  1922  aufgebraucht  werden  soU. 

Der  Wissenschaftlichie  Fonds  schließt  Ende  1920  mit  einem 

Saldo  von   6406,05  M. 

hierzu  kommen  zwei  Zuwendungen  von  insgesamt  .      700,00  „ 

so  daß  sich  am  31.  Dezember  1921  ein  Saldo  von  .  7106,05  M. 
ergibt.  i  M 

Alsdann  erteilte  Herr  Prof.  Dir.  von  Parseval  demj  Vorsitzendem) 
der  Kommission  für  Fahrtedmik  und  Wettbewerb,  Herrn  B.  von 
Lengerke,  zu  Punkt  4  der  Tagesordnung  das  Wort.  Herr  vom 
Lengerke  führte  aus,  daß  es  nicht  möglich  war,  eigene  Wetb- 
bevverbe  zu  veranstalten,  daß  jedoCh  die  von  ihm  geleitete  Kom}- 
mission  sidh  in  technischer  Hinsicht  maßgebend  an  den  Rennen  be- 
teiligt habe.  Ergänzend  bemerkte  Herr  Hurtig  hierzu,  daß  die 
Avus  (AktiengeseGscbaft  für  Verkehrs^  und  Uebungsstraßen,  Berlin) 
an  die  Automobili-  und  Fliugtechnische  Gesellschaft  herangetretenj 
sei  und  um  die  Delegierung  wn  z;wei  Herren  in  den  Spoitausschuß 
für  die  im  Jahre  1922  zu  veranstaltenden  Rennen  gebeten  (habe. 
Die  A.  T.  G.  hat  ihrerseits  zwei  der  bekanntesten  Fachleute  jn 
diesen  Ausschuß  delegiert,  so  daß  auch  im  kommenden  Jahre 
die  Mitarbeit  bei  den  Rennen  gesichert  ist. 

IHieran  anschließend  berichtete  Herr  Dr.  .Urtel  als  Vor- 
sitzender der  Technischen  Kommission,  daß-  die  A.  T.  G.  auch 
bei  dem  Aluminiumkolbenwettbewerb  tätig  mitgewirkt  habe.  Dieser 
Wettbewerb,  der  unter  der  Leitung  unseres  Mitgliedes,  des  Herrn 
Prof.  Dr.-Ing.  Becker  von  der  Technischen  Hochschule  in  Char- 
lottenburg stattfand,  hat  etwas  ganz  Hervorragendes  für  die 
Wissenschaft  sowohl  wie  für  die  Industrie  ergeben,  denn  es 
war  möglich,  durch  die  Zentralisierung  der  Arbeiten  mit  ver- 
hältnismäßig geringen  Mitteln  einwandfreie  Resultate  zu,  erzielen, 
was  die  Industrie  in  dezentraUsierter  Arbeit  für  ein  sehr  lyiell- 
faches  in  nicht  so  kurzier  Zeit  und  nicht  sio  zusammenfassend) 
hätte  leisten  können. 

Dieser  Wettbewerb  gab  schon  bei  den  Automobilirennen  und 
dem  Serienbau  in  erheblichem  Miaße  die  Anregung  ziur  Anwenduing' 
des  Aluminiumkolbens. 

Es  entspinnt  sidh  dann  eine  längere  Diskussion  zwischen 
den  Herren  Hurtig,  Sadger,  Horch,  .Riebe  lund  von  Lengerke  über 
die  Mittel,  um  den  Wirkungskreis  der  A.  T.  G.  zu  erweiternlj 

'Namienis  der  Kassenrevisoren  teilte  Herr  Jessurum  mit,  daß 
sämtliche  Bt^ege  und  Budiungen  geprüft  und  richtig  befundeni 
seien;  die  erbetene  Entlastung  des  Vorstands  wurde  einstimmig 


erteilt  und  dem  Vorstand  für  seine  Arbeit  und  Mühewaltungi 
gedankt. 

Im  Anschluß  hieran  wurde  festgestellt,  daß  im  verflossenen 
Geschäftsjahre  die  Herren  Mitglieder  H.  Koch,  Armand  Helm  und 
Hanns  Roland  verstorben  sind;  die  Versammlung  erhebt  sich  zu 
deren  Gedenken. 

Zu  Punkt  7  berichtete  der  Schriftführer,  Herr  Hiu-tig,  daß 
in  der  Vorstandssitzung-  vom  3.  November  1921  die  Herreni 
Vorstandsmitglieder  Lißner,  Bauer,  von  Lengerke,  Jurthe,  Freundv 
Horch,  und  in  der  Sitzung  vom  20.  Oktober  1921  die  Herren 
Bauschlidier,  Krüger,  Levy,  Müller,  Seppeier  und  Vollmer  vom 
Vorstandsrat  ausgelost  wiorden  sind. 

Bezüglich  der  Neuwahl  des  Vorstandes  wird  dem  Sprecher 
des  Vorstaindsrats,  Herrn  Direktor  Fraiilk,  das  Wiort  erteilt,  welcher 
bittet,  die -ausgelosten  Herren  wiederziuwählen  und  den  Vorstaindl 
durch  Zuwahl  der  Herren  Prof.  Dr.  G.  Becker  von  der  Technischen 
Hochschule  in  Charlottenburg  und  Generaldirektor  Dr.-Ing.  E. 
Rumpier  zu  verstärken.  Die  vorgeschlagenen  Wieder-  bzw.  Neu- 
wahlen wurden  einstimmig  viollzogen.  i 

(Bezüglich  des  Vorstandsrats  \vurde  die  Wiederwahl  der 
ausgelosten  Herren  Bausdhlicher,  Krüger,  Levy,  Müller,  Seppelcr 
und  Vollmer  vorgeschlagen  und  gleichfalls  eimstimmig  vollzogen. 

Die  Besprechung  des  Punktes  8  der  Tagesordnung* „Antrag 
des  Vorstandes",  führte  zu  folgendem  Beschluß :  „§  7  der  Satzung 
wird  gestrichen  und  erhält  folgende  Fassung": 

„Mitgliedsbeiträge  werden  jeweils  für  das  laufende  Jahr 
von  der  Generalversammlung  festgesetzt." 

Ueber  die  Höhe  der  iMitgliedsbeiträge  entspann  ^ich  eine 
lebhafte  Diskussion,  aus  der  sich  schließlich  folgende  Sätze  her- 
auskristallisierten: 

75  M.  für  ordentliche  Mitglieder, 
100  „   für  ordentliche  Mitglieder  in  Groß-Berlin, 
150  „   für  Firmen  und  Firmeninhaber, 
250  „   für  Vereine  und  Korporatiionen, 
1000  „   für  lebenslängliche  Mitglieder. 

Das  Eintrittsgeld  darf  20  M.  nidht  übersteigen. 

Bei  den  Beiträgen  der  Ausländer  sind  die  Unterschiede  in 
der  Geldentwertung  z:u  berücksichtigen. 

'Bezüglich  Deutsichösterreilchs  bat  Herr  Ingenieur  Breuier, 
dem  schlechten  Valutastand  seines  Landes  bei  der  Festsetzung  dier 
Mitgliedsbeiträge  für  Deutschösterreich  Rechnung  zu  tragen,  was 
von  der  Versammlung  zugesichert  Wurde. 

Auf  (Antrag  des  Herrn  'Direktors  Frank;  wurde  der  Voranschlag 
für  1922  debattelos  angenommen  und  dem  Vorstand  zur  Aus- 
wertung überlassen. 

Auf  Wunsch  des  Herrn  Hurtig  wird  festgelegt,  daß  der  ge- 
schäftsführende Vorstand  gemäß  "§  1'4  der  Satzung  aus  folgenden 
Herren  besteht: 

1.  Vorsitzender:   Herr  Prof.  Dr.  A.  von  Parseval,  Charlotteni- 
burg 4,  Niebuhrstraße  6, 

2.  Schriftführer:   Herr  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer  Edwin  L. 
Hurtig,  Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24,  , 

3.  Kassenwart:  Herr  Adolf  Lißner,  BerKm  SW  11,  Königgrätzer 
Straße  90, 

die  untereinainder  Vertretungsbefugnis  besitzen.  Zur  gerichtlichen 
und  außergerichtlichen  Vertretung  des  Vereins  im  Sinne  des  §  26 
B.  G.  B.  ist  der  Vorsitzende  zusammen  mit  dem'  Schriftführer  befugt; 
im  Verhinderungsfalle  ist  der  Kassenwart  z'ur  Vertretung  eines  der 
beiden  berechtigt. 

Ferner  wurde  beantragt  und  beschlossen,  dem  Kassenwart. 
Herrn  Lißner,  die  Ermächtigung  für  das  nächste  Geschäftsjahr 
zu  erteilen,  im  Bedarfsfalle  Mitgliedsbeiträge  aus  eigener  Macht- 
vollkommenheit zu  ermäßigen. 

Anschließend  an  die-  vorstehenden  Verhandlungen,  berichtete 
der  Vorsitzende  des  Frankfurter  Bezirksvereins,  Herr  Direktor 
Jurthe,  über  die  Tätigkeit  der  Gesellschaft  in  Frankfurt  a,.  M.  Herr 
Direktor  Jurthe  führte  an,  daßi  die  Schwierigkeiten  der  Arbeit 
in  Frankfurt  a.  M,.  sehr  erhebliche  seien  infolge  der  Nähe  des 
besetzten  Gebiets,  daß  aber  trotzdem  im  abgelaufenen  Jahre 
verschiedene  Veranstaltungen  und  Vorträge,  ujnter  diesen  auch  ein 
Vortrag  des  Herrn  Dr.-Ing.  G.  Bergmann  über  seinen  neuen/ 
Motor,  stattgefunden  hätten  lund  die  Arbeiten  des  Frankfurter 
Bezirksvereins  durch  seine  pekuniär  schlechte  Lage  stark  gehemmt 
wären.  Herr  Direktor  Jurthe  erbat  für  den  Bezirksverein  eine 
größere  Unterstützung,  die  einstimmig  und  debattelos  bewilligt 
wurde.  ■  ■ 

Hiermit  war  die  Tagesordnung  erschöpft,  und  Herr  Prof. 
Dr.  von  Parseval  dankte  allen  Ersdiienenen  für  ihire  regfe  Teil- 
nahme.  ,  i  .  i 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57, 


Bautzen.  Bautzner  Auto-  ixnd  Fahrradhaus  Paul  Preibisch 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Bautzen.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilen,  Fahrrädern, 
Näh-  und  Wirtschaftsmaschinen,  Musikautomaten,  Instrumenten 
imd  deren  Ersatzteilen  sowie  die  Beteihgung  an  Unternehmen 
ähnlicher  oder  gleicher  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  50000  M 
(funfzigtausend  Mark).  Zu  Geschäftsführern  simd  bestellt  Herr 
Fabrikbesitzer  Paul  Traugott  Preibisch,  die  Fabrikbesitzerehefrau 
Qara  Ida  Preibisch,  geb.  Müller,  und  Emma  Marie  Preibisch, 
sämriich  in  Bautzen.  Die  Vertrciung  der  Oesellschaft  steht  jedem 
Geschäftsführer  selbständig  zu.  . 

Berlin.  Luft-Fahrzeug-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Das  Stammkapital  ist  um  3  MiLlionen  auf  4  Millionen  500  000  M 
erhöht. 

Berlin.  Kraftfahrzeug-Zentrale  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.    Die  Firma  ist  gelöscht. 

•  Berlin.  Garagen-Zentrale  Gustav  Busse,  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung.  Kaufmann  Gustav  Busse  ist  nicht  mehr 
Geschäftsführer.  ,■ 

Berlin.  Wilhebn  Korn  &  Co.  Autobetrieb  und  Werkstatt 
Berlui.    Die  Firma  lautet  fortan:  ^Wilhelm  Korn  &  Co. 

Berlin.  Rudolph  und  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung zu  Berlin  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  Automobilfuhrwesen  und  Spedition.  Stammkapital:  20000  M 
Geschäftsführer:  Kaufmann  Alfred  Porr,  Berlin-Pankow,  Motoren- 
schlosser Bernhard  Rudolph,  Charbttenburg,  Motorenschlosser 
Hemnch  Hoffmann,  Berlin. 

Berlin.  Abee-Universal-Raupenpflug  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Direktor  Gottfried  Plumm  ist  nicht  mehr 
Geschäftsführer.  Frau  Martha  Wehler,  geschiedene  Neumann 
in  Neubrandenburg  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Berlin.  Atlantic-Aktiei^esellschaft  für  Automobilbau  Sitz- 
berlm.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Bau  wn  Kraft- 
fahrzeugen, msbesondere  des  Eiinspurwagens  System  Henkel,  der 
Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  aUe  sonst  damit  zusammen^ 
hangenden  Geschäfte.  Grundka,pital :  5  OOO  000  M.  Zu  Vorstands- 
mitglkedem  sind  ernannt:  Dipbm-Ingenieur  Hans  Henkel,  Berlin- 
Karlshorst,  Direktor  Ernst  Ganter,  Berlin.  ,Die  Geschäftsstelle 
f"?  Kronenstraße  6.  Das  Grundkapital  zerfällt 

m  5O0O  Inhaberaktien  zu  je  1000  M.,  die  zum  Nennbetrag  aus- 
gegeben werden  Die  Gründer  der  Gesellschaft,  welche  sämtliche 
Aktioi  übernommen  haben,  sind:  1.  Bergassessor  a.  D.  Hans 
Woidnner,  Berlmj  2.  die  offene  vHajndelsgesellschaft  J.  Dryfus 
»  Co.,  Berlm;  3.  Direktor  Heinrich  Bretts^hneider,  Berlin-  4  Di- 
rektor Franz  Joseph  Popp,  München;  5.  die  offene  Ham'dels- 
geseüschaft  Lazard  Sveyer-EJlissen,  Frankfurt  a.  M.,  6.  die  Finna 
t.  Heunann,  Breslau;  7.  Ingenieur  .Wilhelm  Strauß,  München: 
8.  Direktor  Altred  Jaoobi,  Berlin. 

Beuthen  O.-S.  Offene  Handelsgesellschaft  „AutomobU-Trans- 
port  Oberschlesien  Hannich  und  v.  Krottnaurer  in  Beuthen  O  -S  " 
Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst;  die  Firma  is  ertloschen  Neu 
eingetragen  wurde  die  Firma  Automobil-Transport  Oberschlesien 
Georg  Hanmch  m  Beuthen,  O.-S.,  und  als  ihr  Inhaber  der  Kauf- 
mann Georg  Hannich  in  Beuthen,  O.-S. 

F,w  Fischer-Kugellager-Vertrieb  Max  Birngrube  in 

t.lt>erfeld,  Zweigniederlassung  zu  Bochum.    Inhaber  ist  der  Kauf- 
mann Max  Birngrube  zu  Elberfeld. 

Bremen.  Bremer  Motorrad-Zentrale,  Friedrich  Ehleliardt, 
pf^T^^.'"*^**^'  "^^^  Kraftfahrzeughändler  Friedrich  Christian 
tlilehardt  m  Bremen  Geschäftszweig:  Handel  mit  Kraftfahr- 
zeugen (Automobile  und  Motorräder)  mii  Reparaturwerkstatt 
ncroet.torsstemweg  39.  i  , 

Breslau.  E  Buhl  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftuno-, 
bitz  Breslau.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit 
Automobilen  und  Reparaturen  derselben.  Stammkapital:  30000 
Mark.    Geschäftsführer:  Kaufmann  Erwin  Buhl;  Breslau. 

Charlottenburg.  Das  Konkursverfahren  über  das  Vermögen 
nL  „^c  Gaertner,  alleinigen  Inhabers  der  Fim« 

pt^JF-  u^.^^h  Maschinenfabrik  in  Berlin-Wihnersdorf,  Joadhim*- 
Fri«lr,ch-Straße  37/38,  ist  eingestellt,  da  eine  den  Kosten  des 
Verfahrens  entsprechende  Konkursmasse  nicht  vorhanden  ist. 
in  r£S^'">^  Offene  HandelsgeseUschaft  Miersdi  &  Glaßmami 
in  n^^i,  <3«se  Ischafter  smd  die  Fabrikanten  Max  Emil  MiersCb 
m  Dobeln  und  Karl  Ernst  Glaßmann  in  Sörmitz  Angegebener 


Geschäftszweig:  Betrieb  einer  Signalinstrumenten-  und  MetaM- 
warenfabrik.    Geschäftsstelie   Niedermarkt  15. 

Dresden.  Sächsische  Aufcofeder-Schutzgamasche  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haiftung,  Sitz  in  Dresden.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Vertrieb  zunächst  von  Autofederschutzgama- 
schen, einem  Patent,  zu  welchem  nötig  ist,  das  Vertriebsredht 
für  Sachsen  von  der  Firma  Autofeder-Schutzgamasdie  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung^  in  Beriin  zu  erwerben  Es 
sollen  später  außer  dem  Vertrieb  der  Autofederschut^amasch,e. 
auch  andere  autoteChnisdhe  Neuheiten  zum  Vertrieb  aufgenomme» 
werden.  Das  Stammkapital  beträgt  einundzwanzigtausend  Mark 
Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Ingenieur  Wilhelm  Christian 
Roser  in  Dresden.  Er  ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  allein 
zu  vertreten.  (Geschäftsraum:  Lüttichaustr.  27.) 

Essen,  Kühr.  Westdeutsche  Automobil-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Essen.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
der  Handel  mit  Kraftwagen  und  Zubehör,  Ausführung  von  Re- 
paraturen und  die  Herstellung  von  Zubehör,  die  Beteiligung  an 
gleichen  und  ahnlichen  Unternehmungen.  Das  Stammkapital  be- 
tragt 500  000  M.  Geschäftsführer  sind:  Willy  Mandt,  Kaufmanini, 
Essen,  Ehefrau  Kaufmann  Karl  Danz,  Doris  geb  Friesewinkel 
Essen.  ' 

1 

Frankfurt,  Main.  Ferdinand  Hartmann  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Ueber- 
nahme  und  die  Weiterführung  der  bisher  von  dem  Kaufmann 
Ferdinand  Hartmann  in  Frankfurt  a.  M.  betriebenen  Werkzeug- 
maschinen- und  Automobilzubehörgroßhandlung  Das  Stamm- 
kapital betragt  200000  M.  Auf  dasselbe  hat  der  Gesellschafter  Fer- 
dinand Hartmann  eine  SaCheinlage  in  Gestalt  seiner  bisher  unter 
der  Firma  Ferdinand  Hartmann  betriebenen  WerkzeugmaschinienK 
und  Automobilzubehörgroßhandlung  geleistet.  Der  Wert  derselben 
ist  m  Anrechnung  auf  die  Stammeinlage  auf  100  000  M  festt^esetzt 
Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt:  [Kaaifmann  Ferdinand''  Harth 
mann,  Frankfurt  a.  M.,  Kaufmann  Fritz  Zigan  zu  Osnabriick.  So- 
lange f  erdmand  Hartmann  und  Franz  Zigan  oder  einer  von 
ihnen  Geschäftsführer  ist,  ist  er  allein  berechtigt,  für  die  GeseJl- 
Schaft  Erklärungen  abzugeben  und  zu  .zeichnen. 

(Halle,  ,Saale.  Automobilverleihung  Plato  &  Co  Inhaber 
Bruno  und  Albert  König  in  HaUe.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst 
Der  bisherige  Gesellschafter  Kaufmann  Bruno  König  ist  allei- 
niger Inhaber  der  Firma.  Die  Firma  lautet  jetzt  Automobil 
Verleihung  Plato  &  Co.  Inh.  Bruno  König. 

Hamburg.  Norddeutsche  Automobilfabrik  Aktiengesellschaft 
Sitz  Hamburg.  Gegenstand'  des  iUnternehmens  ist  <ler  Betrieb 
emer  Automobilfabrik  und  aller  Nebengeschäfte,  die  hiermit  im 
Zusammenhang  stehen.  Das  Grundkapital  der  GeseUschaft  beträgt 
betragt  5  000  000  M.,  eingeteilt  in  50O0  auf  den  Inhaber  lautende 
Aktien  zu  je  1000  M.  Vorstand:  Bernhard  August  Hermann  Küchel 
Kaufmann,  (und  Otto  Groß,  Ingenieur,  zu  Hamburg.  Die  Gründer' 
welche  sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind:  1  Robert 
Walstab,  'Kaufmann,  zu  WohWlorf^Ohistedt;  2  offene  Hanidelsw 
gesellschaft  in  Firma  Wilhelm'  Fr.  SChütt,  zu  Hamburg;  3.  Alfred 
Fdix  Bruokner-Walstab,  Kaufmann,  zu  Wohldlorf-Oehlstedt  • 
Robertson,  Korvettenkapitän  a.  D.,  zu  Klein 
Flottbek;  5.  Alfons  Franz:  Robert  Erkenzweig,  Oberstleutnanfl 
a.  D.,  zu  Berhn-GrunewaJldL  Die  Ausgabe  der  Aktien  erfolß:t 
zum  Kurse  von  120  o/o.  , 

Hanau.  „Deutsche  Dunlop  Gummi  Compagnie  Aktiengesell- 
schaft mit  dem  Sitze  in  Hanau.  Charles  Archibald  Proktort 
ist  aus  dem  Vorstande  ausgeschieden.  Dem  Kaufmann  Oskar  See- 
mann in  Hanau  ist  Prokura  erteih. 

Königswusterhausen.      LuÜfahrzeugbau    Schütte-Lanz  in 
Zeesen  bei  Konigs-Wusterhaiusen.    Der  Kaufmann  Card  Stahl  sen 
ist  ausgeschieden.    Die  Prokura  des  Kaufmanns  Osterloh  ist  er- 
loschen . 

Leipzig.  Firma  Josef  Wieland  Autovertrieb  und  Reparatur^ 
Werkstatt  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung!  in  Leipzig 
(Wurzner  Str.  138).  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Ver- 
trieb von  Kraftfahrzeugen  aller  Art  und  deren  Zubehör  sowie 
der  Betrieb  einer  Reparaturwerkstatt.  Das  Stammkapital  beträgt 
zwanzigtausend  Mark.  Zum'  Geschäftsführer  ist  der  Ingenieur 
Georg  Przybilla  in  Leipzig  bestellt. 

Liegnitz.  (Firma  Auto  Scholz,  Inhaber  Hermann  Scholz 
Liegnitz.  Inhaber  Kaufmann  Hermann  Scholz,  Liegnitz,  Prokurist 
Michael  Eidenmüller,    Liegnitz.    Geschäftszweig:  Kraftfahrzeug- 


144 


vertrieb,  Kommissionen,  Reparaturwerkstätte,  Vulkanisieraivstalt, 
Verkauf  von   Betriebsstoffen  und  Autoziibehörteileii. 

Magdeburg.  Zw  eitakt-Motoren-Werkc  Oesellschaft  mit  be- 
schränkter Hattuiio-,  Magideburg.  Die  Vcrtretungsbefugais  des 
Liquidators   ist   beendet.     Die   Firma   ist  erloschen. 

Mannheim.  Firma  „Automobiibau-Aktiensesellschaft  Deut- 
sche Gesellschaft  für  die  Licenz  E.  Bugatti"  in  Mannheim.  Dipl.- 
Ing.  Paul  Wolfram,  Mannheim,  ist  zum  stellxcrtretenden  Mitgfliede 
des  Vorstandes  bestelh. 

München.  Last-Kraftwagen-Gesellschaft  Riepp  a-  Horn.  Sitz 
München.  Offene  Handelsgesellschaft  aufgelöst;  nunmehriger 
Alkininhaber:  Bruno  Horn,  Kaufmann  in  München. 

Offenbach,  Main.  Firma  Auto-lnneneinrichtungsgeselJschaft 
mit  beschränkter  Haftung'  zu  Neu-Isenburg.  Der  Sitz  der  Ge- 
sellschaft ist  nach  Fran-kfurt  a.  A\.  verlegt  worden. 


Ohligs.  Kroinprinz  Aktien  Gesellschaft  für  Metaliindustrie 
iu  Ohligs.  Das  Grundkapital  winde  um  51  800  000  -M.  erhöht. 
Der  Ausgabekurs  von  44  800  000  M.  beträgt  115  "o  imd  von 
7  000  000  M.  130  "u.  Das  gesetzliche  Bezugsrecht  der  Aktionärs- 
ist  ausgeschlossen, 

Parchim.  ins  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Josef  Lersch, 
Automobile-Motoren,  Reparatur  Werkstätten"  mit  dem  Nieder- 
lassimgsort  Parchim  und  dem  Kaufmann  Josef  Lecsch  in  Parchim 
als  Inhaber  eingetragen. 

Rudolstadt.  Firma  „Anker  Universal-Motorpflugfabrik,  Ge- 
sellschait  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitz  in  Rudolstadt. 
Geschäftsführer  ist  jetzt  Max  Atteln  in  Speyer.  Der  Sitz  der 
Firma  ist  von  Rudolstadt  nach  Speyer  verlegt  worden. 

Schwetzingen.  Luftfahrzeugbau  Schü'tte-Lanz,  Brühl.  Die 
Prokura  des   Kaufmanns   Richard  Osterloh   ist  erllöschen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Hermann  Lange  t.  Einen  schweren  Verlust  hat  die  deutsche 
Automobiltndustrie  mit  dem  Hinscheiden  des  langjährigen  und 
allbekannten  Direktors  der  Audi- Werke,  Herrn  Hermann  Lange, 
erlitten,  dessen  arbeitsreichem,  von  seltenem  Erfolg  gekrönten 
Leben  vor  einijgen  Tagen  durch  den  Tod  ein  Ziel  gesetzt  wurde. 
Hermaim  Lange  war  seit  der  Gründung  der  Audi-Werke  im 
Jahre  1909  technischer  Leiter  dieser  Firma  und  hat  derselben 
in  der  langen  Zeit  seines  Wirkens  zu  ihrer  jetzigen  achtimg- 
gebietenden  Stellung  an  der  Spitze  der  deutschen  Automobil- 
fabriken emporgeholfen. 

Zur  Frühjahrsmesse  in  Frankfurt  a.  M.,  vom  2.  bis  8.  April, 
bietet  die  Firma  Messer  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  durch  übersichtliche 
Gruppierung  ihrer  Erzeugnisse  und  geschmackvolle  Ausstattimg 
ihres  Standes  Nr.  6207  im  Haus  der  Technik  ein  an- 
schaulich wirkendes  Bild  ihrer  Leistungsfähigkeit  und  zeigt  dabei 
eine  Reihe  von  Ver\ollkommnungen  in  bezug  auf  Apparate  und 
Armaturen.  —  Ein  Besuch  des  Ausstellungsstandes 
wird  für  alle  Fachleute  \'on  hohem  Interesse 
sein.  Ueber  alles  Nähere  unterrichten  die  Druckschriften  Nr.  1, 
380,  384,  390,  538,  539,  540,  555,  567  und  folgende. 

Unter  den  vielen  zurzeit  im  Handel  befindlichen  Kon- 
struktionen dürfen  die  Fabrikate  der  bekannten  Spezialfabrik 
für  Maschinen  und  Apparate  zur  autogenen  Metallbearbeitung, 
der  FiiTna  Messer  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Frankfurt  a.  M.,  den 
Anspruch  darauf  erheben,  unerreicht  in  bezug  auf  Beliebtheit 
und  Verbreitung  ihrer  Erzeugnisse  dazustehen.  Den  Beweis 
hierfür  bildet  die  Tatsache,  daß  die  Marke  „Original  Messer" 
in  über  26  000  Azetylengasentwicklern,  zirka  98  000  Schweiß-  und 
fast  25  000  Schneidbrennern  in  allen  Weltteilen  den  guten  Ruf 
der  Firma  verbreitet  hat. 

Neue  Autoräder  aus  Holz.  Die  Autoräderfabrik  Alois  Seheur, 
Mimchen  12,  Landsberger  Straße  12,  stellt  neue  Autoräder  aus 
Holz  her,  bei  denen  der  einzige  bisherige  Nachteil  des  Holzrades, 
seine  Neigung  zur  Lockerung,  vollständig  überwunden  ist.  Dies 
wird  in  der  Hauptsache  durch  starkes  radiales  Zusammenpressen 
des  Holzrades  erreicht,  die  Holzfasern  werden  dadiu'ch  so  stark 


ziisammengepreßt,  daß  ein  weiteres  Schwiiulen  und  Lockern  des 
Rades  vollständig'  ausgeschlossen  ist. 

Das  neue  H  o  I  z  s  c  h  c  i  b  e  n  r  a  d  mit  radialen  Holzfasern, 
D.  R.  P.  ang.,  der  genannten  Firma  für  Luxuswagen  verbindet  die 
Vorzüge  eines  gegen  Schwinden  und  Lockern  absolut  sicheren 
Holzrades  mit  denen  eines  Scheibenrades. 

Dasselbe  bewährt  sich  vorzüglich  und  haben  sich  bedeutende 
Autofabriken  zur  ausschließlichen  Verwendung-  desselben  ent- 
schlossen. Prospekte  versendet  obiige  Firma. 

.Erhöhung  der  Reifenpreise.  In  der  letzthin  staltgefundenen 
Sitzung  des  Vereins  deutscher  Ciumrnireifenfabriketi  wurde  be- 
schlossen, die  Preise  für  Bereifung  ab  6.  März  wie  folgt  zu 
erhöhen:  Kraftwagenbereifimg,  flache  Lauifdecken,  15  "/»,  Profil- 
Decken  10  "o.  Decken  mit  Nietengleitschutz  10  "o,  Decken  mit 
Fadenstoff  (Cord)  5  "/u,  Autoschläuche  10  «/u,  Massivreifen  für 
Lastwagen  15  0(1,  Fahrrad-  und  Kraftradreifen  10  "o.  Die  Er- 
höhung ist  bedingt  durch  die  weiter  gestiegenent  Herstellungs- 
kosten. 

50  Jahre  Peters  Union.  Dem  Ernst  der  Zeit  entsprechend 
war  zwar  \on  einer  eigentlichen  Feier  abgesehen  worden,  trotz- 
dem aber  gestaltete  sfch  der  von  der  Mitteldeutschen  Gunimi- 
warenfabrik  Louis  Peter  A.-G.,  Frankfurt  a.  M.,  anläßlich  ihres 
50jährigen  Jubiläums  veranstaltete  Empfang  zu  einer  bedeutsamen 
Kundgebung  des  guten  Einvernehmens  zwischen  Industrie  und 
Firma  einerseits,  als  audh  der  Firma  und  ihreir  Angehörigen 
andererseits.  Nachdem  schon  am  Vormittag  der  Grundstein  zu 
dem  neuen  Verwaltungsgebäude  gelegt  worden  war,  brachten 
in  den  hübsch  dekorierten  Büroräumen  der  Fabrik  die  Spitzen 
der  Behörden  und  Vertreter  der  Industrie  ihre  Glückwünsche 
dar.  Herr  Generaldirektor  (Overrath  dankte  den  Gratulanten  für 
ihre  liebensw  ürdigen,  anerken-nenden  Worte.  Von  Qeschäftsfrcu  i- 
den  waren  inzwischen  eine  große  Menge  Glückwunschtelegramme 
eingegangen,  desgleichen  eine  Unmenge  vom  Blumen  und  sonstiger 
Erinnerungsgaben,  Die  Firma  selbst  hat  an  Beamte  und  Arbeiter 
die  Summe  \on  3  Mülüonen  Mark  als  [ubiläumsspende  ziu'  Ver- 
teilung  gelangen  lassen. 


Wir  erfüllen  hiermit  die  traurige  Pflicht,  das  am  19.  Februar  1922  unerwartet  erfolgte  Ableben  unseres  hoch- 
verdienten Direktors 


.    Herrn  Hermann  Lange 


zur  Kenntnis  zu  bringen.  Wir  verlieren  in  dem  Dahingeschiedenen  eine  Persönlichkeit,  die  durch  treueste  Pflicht- 
erfülluDg  und  hervorragende  Gewissenhaftigkeit  vorbildlich  war.  Als  Mitbegründer  unseres  Werkes  hat  er  seine  ganze 
Kraft  für  den  Erfolg  des  Unternehmens  bis  zum  letzten  Augenblick  eingesetzt. 

Mit  schmerzlicfaem  Bedauern  sehen  wir  ihn  aus  unserer  Mitte  scheiden.  Sein  Name  bleibt  mit  der  Entwicklung 
der  Audiwerke  unzertrennlich  verknüpft.    Wir  werden  sein  Andenken  alle  Zeit  hoch  in  Ehren  halten. 

Zwickau,  den  20.  Februar  1922. 

Der  Aufsicfatsrat  und  Vorstand  der  Audiwerke  Aktiengesellschaft. 


Heft  VlIL 

Verlag  w.  Expeditio» 
BerUn  WIO, 
Oenthiner  Str.  39. 
M.  KRAYN, 

Verlagsbuchhandlung 

Telephon: 
Lüttow  6204. 

PostachecUoBto 
Berlin  336  47. 


XXV.  Jahrgang. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift 


20.  März  192?^ 


Der  motorwagen 

Zeltschrift  fflr  Aatomobil  -  Industrie  and  Motoreabaa. 
Organ  der  Aotomobil-  and  Flugtechnischen  Gesellschaft  E.  V. 


Redaktion: 
Berlin  -WUmersdorl, 
Hobenzollerndamm  105. 
Zivilingenieur 
ROBERT  CONRAD. 


Telephon: 
Plalzbnrg  260«. 


4 


r   

INHALT;   p"f^DST./la\Ärs^*^;S-z^  -  Plastische  Verbrennungsmotoren.  Von 

.elften  an  ^e  ^S"' ^^^t^^Sl  L^l^ÄlT  t'^^^ZX^^^L^^^^^^^ 

teilnngren  aas  der  lodustrie. 
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Zusehrtfift  an  die  Redaktion  sind  ausschliesslich  zu  richten  an  Ingenieur  Robert  Conräd 

Berlin-  Wilmersdorf,  Hohemollerndamm  2 OS. 
Jfachdraok  verboten. 


Das  Problem  des  Motorschlittens. 

Von  Dr.-Ing.  Schiebler,  Dresden. 


Formgebung  der  Kufe. 

Von  größter  Bedeutung  für  den  Fahrvviderstand  der 
Kufen  ist  die  Aufbiegung  an  der  Kufenspitze,  deren  Auf- 
gabe ist,  den  Sdinee,  der  sich  der  Kufe  verlagert,  zu- 
sammenzupressen und  zu  verhindern,  daß  die  Kufe  den 
Schnee  durchbohrt  und  gegen  den  Boden  stößt.  Damit 
die  Zusammenpressung  unter  möglichst  geringen  Verlusten 
erfolgt,  ist  auf  die  Formgebung  dieser  Aufbiegung  be- 
sonderer  Wert  zu  lege_n.  Der  vorgelagerte  Schnee  vom 
Widerstande  P,  Abb.  5/.  sucht  die  Kufen  mit  P'  zu  h-ben 
Infolge  ihrer  Belastung  verharren  diese  aber  in  der  Hori- 
zontalen und  pressen  den  Schnee  zusammen,  sofern  nicht 
der  Winkel  «  größer  wird  als  der  Reibungswinkel  ^  zwischen 
AA^  ^^^'^^^  ^'^  '""'^'■^  Reibung  überschritten  wird 
und  durch  die  Horizontalkomponente  P"  ein  Abschieben  der 
oberen  Schnecschicht  unter  hohem  Kufenwiderstand  erfolgt 
Der  Reibungswiderstand  des  Schnees  an  den  Kufen  bei  der 
Schneepressuiig  wird  umso  größer,  je  größer  P"  und  der 
Winkel  der  Tangente  im  untersuchten  Kufenpunkte  werden 

wP'rf  "f^f  ^"^'"r.':''  '^^shalb  unter  möglichst 
spitzem  Winkel  erfolgen.  Dies  ist  aber  nur  möglich,  wenn 
die  Kufenaufbiegung  zur  Schneehöhe  möglichst  ^roß  ist 


(Fortsetzung) 

Spitzenhöhe  mindestens  30  cm  lang  sein,  entsprechend  der 
Abb.  58.  Auch  soll,  nach  Abbildung,  die  Krümmung  beim 
Uebergang  zur  Sohle,  da,  wo  die  Pressung  am  gr<^ten  ist 
und  der  resultierende  Widerstand  P  der  am  häufigsten 
auftretenden  Schneehöhe  auftrifft,  flacher  sein  als  nach  der 
Spitze  zu,  an  der  nur  ausnahmsweise  Schneewiderstände 
wirken. 
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Abb.  58. 


Abb.  57. 

\i  meines  Motorschlittens  und  bei  den 

Versuchskufen  wählte  ich  eine  Aufbiegung  nach  Abb  20 
^.  773.  Diese  Aufbiegung  aus  Blech  erhob  sich  in  einem 
Kreisbogen  von  18  cm  Unge  um  15  cm.  Die  Befestigung 
an  der  Holzkufe  zeigt  Abb.  16,  S.  772.  Dieser  Krümmungs- 
radius erhes  sich  aber  durch  wiederholtes  Festfahren  der 
Kufen  als  zu  klein.  Die  Aufbiegfung  soll  deshalb  bei  15  cm 


Auu  gebogene   Kufenspitze,  nach 

Abb.  53,  brachte  ich  durch  Aufschrauben  am  Ende  einer 
Versuchskufe  zum  Vergleich  mit  der  anderen,  kürzer  ge- 
bogenen Aufbiegung,  bei  gleichgeschichtetem  Neusthnee 
von  24  cm  Hohe  und  —  3  o.  Bei  der  kurzen  Aufbiegung 
betrug  bei  einer  Belastung  beider  Kufen  mit  192  kg  die 
mittlere  Zugkraft  17,5  kg  gegenüber  15,5  kg  der  flacheren 
Aufbiegung.  Der  Vorteil  dieser  flacheren  Aufbieguno- 
wurde  noch  deutlicher  bei  verharrschtem  Schnee  von  21  cm 
Hohe  und  einer  Belastung  von  155  kg.  Hier  betrueien 
die  Widerstände  16,5  und  12  kg. 

Bei  Bewegung  der  Kufen  in  tiefem  Tauschnee  zeigte 
sich  bei  (der  kurzen  Aufbiegung  ein  Wegschieben  der 
oberen  Schneeschicht,  in  etwa  40  cm  Breite,  ohne  daßi  ein 
Unterpressen  dieser  erfolgte. 

Einfluß  der  Geschwindigkeit. 

Ich  beabsichtigte  ferner,  den  Einfluß  der  Qeschwinditr- 
keit  auf  den  Kufenwiderstand  zu  untersuchen.  Hierbei 
war  zu  unterscheiden: 

a)  der  Einfluß  der  Geschwindigkeit  auf  die  Reibung 
zwischen  Holz  und  Schnee, 

b)  der  Einfluß  der  Geschwindigkeit  auf  den  Wider- 
stand bei  der  Pressungsarbeit. 

p.  yF^l^"^  ^'^  Geschwindigkeit  nur  geringen 

tiniluß  haben  wird,  ist  nach  den  allgemeinen  Versuchen 
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über  den  Schneewiderstand  in  Abhängigkeit  von  der  Ge- 
schwindigkeit, vgl.  S.  794,  anzunehmen,  daß  dios2  Schnee- 
pressung bei  veränderter  Geschwindigkeit  unter  ebenfalls  ver- 
änderen! Widertstand  vor  sich  geht.  Da  es  sich  bei 
diesen  Versuchen  um  sehr  feine  Messungen  handelte,  war 
meine  Versuchsanordnung  nicht  zu  \^rvvenden.  Pferde- 
kraft konnte  hier  infolge  des  ungleichmäßigen  Zuges  nicht 
benutzt  werden,  auch  war  damit  die  Geschwindigkeit  zu 
wenig  zu  variieren.  Die  Verwendung  von  besonderen,  durch 
Winde  betätigten  Versuchsmodellen  wäre  hier  zweckmäßiig 
gewesen. 

Da  jedoch  die  Geschwindigkeit  von  Motorschlitten  bei 
tieferem  Schnee  sich  in  großen  Grenzen  nicht  ändern  wird, 
hat  diese  Frage  nur  geringen  praktischen  Wert. 

Lenkvorrichtung,  Kufenverkantung. 

Nach  den  Ausführungen  im  ersten  Teil  (im  „Motor- 
wagen" noch  nicht  erschienen)  erfolgt  die  Lenkung  von 
Motorschlitten  vor  allem: 

1.  durch  Ausschwenken  des  vorderen  Kufenpaares, 

2.  durch  Verkanten  der  Kufen  mit  oder  ohne  der 
unter  1.  genannten  Lenkart. 

Durch  die  groß-en,  häufig  viel  zu  gering  beurteilten 
Lenkkräfte  bei  Motorschlitten  hat  die  Ermittlung  besonderes 
Interesse:  Welche  Kraft  ist  nötig  zur  Lenkung  eines 
Schlittens  von  \  kg  Kufenbelastimg  bei  y  m  Sek.  Ge- 
schwindigkeit, einem  Lenkradius  von  z  m  und  bei  be- 
stimmter Kufenbreite? 


Zunächst  ermittelte  ich  den  seitlichen  Widerstand  einer 
plan  aufliegenden  Kufe  durch  Zug  senkrecht  zur  Kufen- 
richtung. Hierzu  verwendete  ich  das  verschieden  belastete 
Versuchsgestell  mit  Versuchskufen,  auf  das  mittels  des 
Zugdynamometers  mit  Kurbel  ein  seitlicher  Zug  ausgeübt 
und  gesteigert  wurde,  bis  ein  Nachgeben  eintrat.  Dies 
wurde  bei  wechselnden  Schneezuständen  durchgeführt. 

Diese  Werte  der  Tabelle  16,  Abb.  59  zeigen,  daß  dieser 
Widerstand  nicht  proportional  zur  Belastung  zunimmt,  son- 
dern dessen  Zunahme  im  allgemeinen  mit  wachsender  Be- 
lastung kleiner'  wird.  Da  auch  hier  dieses  ruckweise  Nach- 
geben auftrat,  legte  ich  der  Notierung,  wie  vorher,  immer 
das  dritte  Nachgeben,  das  nach  einer  seitlichen  Verschie- 
bung von  etwa  0,40  m  erfolg+e,  zugrunde.  Die  Kufenbr;.ite 
von  9,5  cm  veränderte  ich  nicht. 

Für  diese  Lenkvorrichtungen  mit  plan  aufliegenden 
Kufen  sind  Kufenbreite  und  -Höhe  von  besonderer  .Be- 
deutung; z.  B.  schmale  Holzkufen  werden  tief  einsinken, 
und  durch  ihre  hohen  Stirnseiten  wird  der  seitliche  Wider- 
stand "bei  Verdrehung  ein  wesentlich  größerer  sein, 
als  bei  dimnen  Kufen  aus  Blech,  bei  denen  ein 
Unterschneiden  des  Schnees  auftritt.  Dies  vor  allem 
bei  verharrschtem  Schnee,  nach  Durchbrechen  der  oberen 
Schicht.  Da  dieser  Lenkwiderstand  proportional  der  Länge 
der  Kufe  zunimmt,  sind  als  Lenkkufen  kurze,  breite  Kufen 
zu  wählen. 

Da  bei  den  mit  dem  Motorschlitten  angestellten  Lenk- 
versuchen, S.  787,  die  Werte  für  den  Lenkwiderstand  der 


Tabelle  16. 


Lfd. 
Nr. 

Schnee- 
höhe 

cm 

Schneezustand 

Temp. 

"C 

Belastung 
kg 

Zug 
kg 

Belastung 
kg 

Zug 
kg 

Belastung 
kg 

Zug 
kg 

I 

15 

verharrscht 

—1 

30 

10 

135 

30 

200 

320 

II 

25 

Neuschnee 

dtO 

80 

40 

135 

160 

200 

220 

III 

•21 

pulvrig 

—3 

:iO 

35 

135 

•225 

200 

260 

IV 

18 

Tauschnee,  fest 

+3 

HO 

70 

185 

320 

200 

380 

V 

feste  Straße 

±0 

30 

12 

1:55 

80 

200 

125 

Infolge  Mangels  der  Hilfsmittel  war  es  mir  bei  diesen 
Versuchen  nicht  möglich,  die  Geschwindigkeit  zu  verändern. 
Trotzdem  geben  aber  die  bei  verschiedenen  Schneever- 
hältnissen und  Belastungen  ausgeführten  Versuche  Auf- 
schluß über  diese  Frage;  allerdings  mehr  durch  ihre  Ver- 
gleichswerte, s.   Tabelle  16. 


Kufen  durch  den  großen  Eingriff  des  Antriebes  stark  be- 
einflußt wurden,  sah  ich  mich  noch  zu  diesen  besonderen 
Versuchen  veranlaßt: 

Für  die  Versuche  mit  schmalen,  stark  belasteten  Kufen 
benutzte  ich  Pferde  zum  Zug.  Bei  breiten,  schwach  be- 
lasteten   Kufen   genügte   die   Zugkraft   von   zwei  Mann. 


Tabelle  17. 


Schnee- 
höhe 

cm 

Schneezustand 

Temp. 

"C 

Kufen- 
breite 

cm 

Belastung 
von  2  Kufen 

kg 

mittl.  Zug- 
kraft bei 
Lenkung 
kg 

mittl.  Zugkraft 
bei  gradliniger 
Bewegung 
kg 

Zu  Lenkung 
nötiger  Zug 

kg 

15 

verharrscht 

~1 

(i 

100 

11,0 

7,5 

3  5 

:i05 

155,0 

90.0 

65,0 

14 

100 

1,20 

7,0 

^  5,0 

305 

90,0 

45,0 

*45,0 

25 

Neuschnee 

±0 

ß 

KO 

24,0 

11,0 

13,0 

:i05 

95.0 

50,0 

45,0 

14 

100 

23,0 

10,0 

19,0 

305 

9,5 

45,0 

30,0 

Diese  Ermittlungen  sollen  auch  für  die  Wahl  der 
Lenkart,  ob  nach  1.  oder  2.,  entscheidend  sein,  da  bei 
gesteigerten  Anforderungen  an  die  Lenkfähigkeit  die  ein- 
fache Stetberung  nach  1.  oft  nicht  mehr  genügt  und  die 
Lenkung  nach  2.  erfolgen  muß;  dies  jedoch,  wie  erwähnt, 
unter  besonderen  konstruktiven  Schwierigkeiten. 


Zwischen  Versuchs'gestell  mit  den  Kufen  und  der  Zugkraft 
hing  ich  das  einfache  Zugdynamometer.  Als  Lenkradius 
nahm  ich  den  gleichen  wie  bei  den  Motorschlittenversuchen 
=  4  Im  und  bewegte  das  Viersuchsgestell  nach  vorher 
'  auf  dem  Schnee  markierter  Kurve,  unter  Feststellung  des 
durchschnittlichen  Zuges.   Dieselbe  Zugmessung  führte  ich 
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dann  noch  unter  gleicher  Geschwindigkeit  bei  gradliniger 
Bewegung  aus.  Die  Differenz  aus  beiden  gab  mir  die 
Kraft,  die  zum  Lenken  nötig.  Da  die  krummlinige  Bewe- 
gung hierbei  die  Verwendung  des  registrierenden  Zug- 
dynamometers nicht  gestattete,  konnte  ich  den  mittleren 
Zug  nur  aus  dem  Spiel  des  Zeigers  feststellen.  Hierzu 
Tabelle  17. 


750 


«>5 


50 


J  

J 

7   — ^  ^ 

— 7  ~ 

\ 

tV/äerstanä 
Abb.  39. 


Hiernach  wird  der  Widerstand  bei  der  Lenkung,  vor 
allem  bei  verharrschtem  Schnee,  dessen  Decke  durchbrach, 
außerordentlich  hoch.  Diese  Lenkwiderstände  sind  gegen- 
über denen  bei  Kraftwagen  ungleich  höher  und  erfordern 
deshalb  unbedingt  einen  von  der  Kraftwagensteuerung  ab- 
weichenden Lenkmechanismus. 

Die  Versuche  zeigen  ferner,  daß  bei  stark  verharrsch- 
tem Schnee,  bei  dem  kein  Durchbrechen  der  Oberschicht 
auftritt,  der  seitliche  Widerstand  sehr  gering  ist,  wodurch 
die  Lenksicherheit  abnimmt.  Dies  vor  allem  bei  einem 
Antrieb,  wie  ich  ihn  benutzte,  der  infolge  des  großen  Ein- 
griffs die  Neigung  hat,  in  der  alten  Richtung  zu  verharren. 


Bedmgung  für  das  Lenken  mittels  Kufen  ist,  durch 
Ausschwenken  des  vorderen  Kufenpaarcs  ein  Drehmoment 
zu  schaffen,  durch  das  der  Schlittenrahmen  mit  Antrieb  und 
hinterem  Kufenpaar  in  die  neue  Richtung  geschwenkt  wird. 
Hierzu  ist  nötig,  daß  der  Stützwiderstand  an  den  Stirn- 
seiten der  beiden  Lenkkufen  ein  größerer  wird  als  der 
Widerstand,  den  das  hintere  Kufenpaar  und  der  in  den 
Schnee  gepreßte  Antrieb  bei  Verdrehung  entgegensetzt. 
Bei  verharrschtem  Schnee  werden  bei  großer  Antriebsbe- 
lastung die  scharfen  Greifer  tief  eindringen  und  einer  Ver- 
drehung hohen  Widerstand  bieten.  Die  vorderen  Lenkkufen 
dagegen  werden  mit  ihrer  glatten  Auflage  und  infolge  der 
geringen  spezifischen  Pressung  nur  wenig  einsinken  und 
deshalb  nur  geringen  seitlichen  Widerstand  finden.  Eine 
Lenkung  wird  nicht,  oder  nur  ganz  mangelhaft  möglich 
sein,  vor  allem  bei  Fahrt  längs  vTrharrschter  Hänge  bei 
denen  sich,  nach  Abb.  5Qa,  der  Normaldruck  der  Kufe 
durch  die  Belastung  P,  infolge  der  Geländeeignung,  um 
/'-  P,  verringert,  desgleichen  der  steitliche  Kufenwider- 
stand für  die  Lenkung  um  P  ■  sin  a.  Es  müssen  also  beson- 
dere Mittel  vorgesehen  werden,  um  auch  hier  mit  Sichtr- 
licit  lenken  zu  können.   Dies  erfolgte  durch  das  Verkanten 


der  Kufen,  wie  ich  es  in  meiner  Patentschrift  282  397 
anführte.  |  j 

In  bczug  auf  die  Lenkkräfte  und  Lenkwiderstände  ist 
dieses  Verkanten  von  doppieltem  Vorteil: 

1.  Bei  tiefem,  weicheren  Schnee,  bei  dem  schmale 
Kufen  tief  einsinken,  Abb.  60a,  und  die  Lenkung,  unter 
Abscherung  der  Schneeschicht,  große  Kraft  erfordert,  ver- 
iingert  sich,  nach  Abb.  60c,  infolge  der  Abstützung  gegen 
die  geneigte  Fläche  (1),  der-  seitliche  Widerstand,  unter 
Verminderung  der  erforderlichen  Lenkkraft  am  Steuerrad. 

2.  Bei  widerstandsfähigem  Schnee  dagegen 
Abb.  60b,  bei  dem  kein  Einsinken  erfolgt,  ist  der  seit- 
liche Widerstatfid  der  Lenkkufen  nur  gering.  Für  di-^» 
Verdrehung  dies  Schlittena-ntriebes  in  diesem  Schnee  ist 
aber  gerade  ein  hoher,  seitlicher  Widerstand  der  Lenk- 
kufen notig.  Diesen  gibt  das  Neigen  der  Kufen  durch  Ein- 
schneiden der  Kufenkanten,  Abb.  60d. 


'  1 

< 

 o 

Hierfür  stellte  ich  folgende  Versuche  an :  Ich  ermittelte 
die  >X^iderstaindskraft  gegen  seitlichen  Zug  beim  Stillstand 
der  Kufen  und  veränderte  durch  die  drehbairen  Winkel  (1), 
Abb.  8,  und  die  mit  Gradeinteilung  versehenen  Sek- 
toren, am  Fuße  des  Versuchsgestells,  die  Neigung  der 
Kufensohle  gegen  den  Schnee.  Die  mit  dem  Zugdynamo- 
meter erzeugten  Zugkräfte  im  Augenblick  des  Nachgebens 
gibt  Tabelle  18.  Um  zu  hohe  Widerstände  zu  vermeiden, 
ließ  ich  nur  eine  Kufe  im  Schnee  aufsitzen,  die  andere 
stellte  ich  auf  eine  Holzunterlage.  Da  ich  außerdem  die 
Belastung  senkrecht  über  der  Versuchskufe  auflegte,  gilt 
der  gemessene  Widerstand  für  eine  Kufe.  Die  Schneehöhe 
beim  Versuche  betrug  12  ctu,  bei  Schnee  von  starkem 
Tauzustand. 

Tabelle  18. 


Kufenneigung 
in  Orad 

Zugwiderstand 
bei  Belastung 

von  105  kg 

Kufenneigung 
in  Qrad 

Zugwiderstand 
bei  Belastung 
von  105  kg 

0 

90 

0 

90 

10 

105 

10 

164 

1.5 

]2ß 

16 

190 

20 

143 

20 

176 

25 

155 

25 

156 

Wie  der  Verlauf  der  Zunahme  des  Widerstandes  mit 
dem  Neigungswinkel  o,  nach  Abb.  61,  zeigt,  ist  der 
Widerstand  am  größten  bei  einer  geringen  .Ausschwen- 
kung der  Kufen,  von  etwa  16",  nach  der  dem  Zuge  ent- 
gegengesetzten, d.  h.  beiin  Lenken  nach  der  dem  Lenk- 
kurvenmittelpunkt  zu  gelegenen  Seite.  Bei  dem  Versuche 
wurden  weder  Belastung  noch  Schneezustand  geändert, 
da  die  auf  Eis  angestellten  entsprechenden  Versuche  zeig- 
ten, daß  Belastungen  wie  Temperatur,  d.  h.  die  Härte 
des  Eises  auf  diesem  Winkel  größten  Widerstandes  nur 
geringen   Einfluß  haben. 

Zu  diesem  bei  Stillstand  ausgeführten  Versuche,  der 
den  praktischen  Verhältnissen  nicht  ganz  entsprach,  sah  ich 
midi  genötigt,  da  mir  zur  Zeit  des  Versuches  Pför-i-kraft 
nicht  zur  Verfügung  stand. 


148 


DER  MOTORWAGEN 


Um  diesen  seitlicben  Kuknwiderstand  für  bewegten 
Schlitten  zu  ermitteln,  sah  ich  in  meinem  Versucfhsprogramm 
folgende  Anordnung  vor.  Abb.  62.  Der  Schlitten  sollte 
durch  ein  etwa  20  m  langes  Seil  (1)  unter  "konstanter  Ge- 
schwindigkeit gezogen  werden.  Rechtwinklig  zu  dieser 
Richtung  sollte  am  Schlitten  ein  zweites  Seil  (2)  befestigt 
werden,  dessen  anderes  Ende  unter  Zwischenschaltung  des 
Dynamometers  D  am  festen  Punkt  P  im  Gelände  anliegt. 
Ein  Stab  (3)  mit  Meterteilung  sollte  neben  dem  Schlitten 


Zi/ffiv/äersro/raf 


Gr  Sil 


Abb.  61. 


mit  seinem  0-Punkt  in  Uebereinstiinimung  mit  der  an- 
fänglich rechtwinkligen  Zugrichtung  des  Seiles  (2)  gebracht 
werden.  Bei  auftretendem  Zug  Z  spannt  sich  das  Seil  (2), 
unter  Angabe  dieses  Zuges  Q  am  Dynamometer,  bis 
schließlich  im  Abstände  a  der  Schlitten  (4)  seitlich  aus 
seiner  Bahn  gezogen  wird.  Aus  dem  Abstand  a,  dem 
Zug  Q  sollte  dajin  der  gesuchte  seitliche  Widerstand-  be- 
rechnet werden. 


7    z    Jly s 


a   1 


a  I 
♦  / 


Abb.  62. 

Befahren  steilster  Hänge  im  Zickzack. 

Nach  später  folgenden  Ausführungen  bezweckte  dieses 
Neigen  der  Kufen  nicht  nur  eine  Erhöhung  der 
Lenksicherheit,  vor  allem  auf  abschüssigem  und  ver- 
harrschtem  Gelände,  sondern  sollte  ferner  durch  dieses 
Verkanten,  nach  Abb.  63,  das  Bewältigen  von  steileren 
Hängen,  durch  Zickzackfahrt,  nach  Vorbild  des  Schnee- 
schunfahrers,  möglich  sein.    Durch  das  Gelände,  das  ich 


in  Geising,  an  den  steil  abfallenden  Hängen  des  Müglitz:- 
tales  vorfand,  wurde  ich  erneut  auf  die  Notwendigkeit 
dieser  ausschwenkbaren  Kufenanordnuiig  hingewiesen,  die 
eine  Verwendung  des  Motorschlittens  auch  bei  ungün- 
stigstem Gelände  gestattet. 


Abb.  63. 

Es  Süll  nun  erörtert  werden,  welche  größtmöglichen 
Steigungen  bei  den  verschiedenen  Schneezuständen  am  diese 
Weise  bewältigt  werden  können.  Wenn  auch  durch  Ver- 
flachung des  Zickzacks  theoretisch  der  Neigungswinkel  des 
Hanges  ein  beliebig  großer  siein  kann,  so  wird  diese 
Neigung  praktisch  doch  begrenzt: 

a)  durch  die  konstruktiven  Schwierigkeiten  einer  zu 
großen  Kufenausschwenkung:  Breite  des  Schlittens, 
tiefe  Lage  des  Sitzes,  Benzinzufuhr, 

b)  durch  die  Widerstandsfähigkeit  des  Schnees. 

Ist  der  Antrieb  des  Motorschlittens  außer  Eingriff, 
so  ruht  die  Gesamtlast  des  Schlittens  auf  den  Kufen, 
Abb.  63.  Wird  dagegen  der  Antrieb  gegen  den  Schnee 
gepreßt,  so  erfolgt  in  Richtung  der  Komponente  des 
Einpreßdrucks  L  eine  Entlastung  der  Kufen.  In  Richtung 
der  horizontalen  Komponente  tritt  ein  horizontaler 
Schub  auf,  der  den  Schlitten  vom  Hange  abzudrängen  sucht. 


Abb.  64. 

Die  Entlastung  ist  vorteilhaft,  Z.,  dagegen  von  Nächteil. 
Da  nach  Abb.  63  um'  so  ,^ößer  wirid,  je  steiler  der 
Hang  ist,  wird  der  maximale  Geländewinkel  erreicht,  wenn 
Z.2  gleich  dem  seitlichen  Widerstand  der  Kufe  P  •  jn  wird, 
worin  den  Reibungswert  zwischen  Kufe  und  Schnee  dar- 
stellt. Eine  Verkleinerung  von  wäre  dadurch  zu  erzielen, 
daß  L  abnimmt.  Das  ist  aber  nicht  beliebig  mögUch,  da 
dann  schließlich  der  Einpreßdruck  nicht  mehr  genügt,  den 
Schlitten  vorwärts  zu  bewegen  und  der  Antrieb  durch- 
gehen würde. 

In  stärkerem  Maße  als'  durch  diese  Rücksicht  wird  der 
Neigungswinkel  (a  durch!  die  Widerstandsfähigkeit  des 
Schnees  begrenzt,  die  mit  wachsendem  a,  Abb.  64,  ah- 
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nimmt  unter  Zunahme  der  dem  Hange  parallelen  Kompo- 
nente Pj,  die  die  Schneedecke  abzuscheren  sucht.  Dem 
Pi  wirken  entgegen  die  innere  Reibung  des  Schnees  und 
die  Reibung  Pg  der  Schneedecke  am  Boden.  Wird  die 
Neigung  zu  groß,  so  erfolgt  die  Abscherung  entweder 
innerhalb  der  Schneeschicht  oder  am  Hange. 
Nach  obigem  sind  zwei  Versuche  nötig: 

1.  Bei  welcher  Neigung  erfolgt,  unter  Voraussetzung 
eines  dem  Schneezustand  entsprechenden  Einpreß- 
druckes des  Antriebes  ein  Abdrängen  der  Kufen? 

2.  Bei  welcher  Steigung  a  erfolgt  bei  einer  bestimmten 
Belastung  das  Abscheren? 

Die  sicherste  Beantwortung  dieser  Fragen  hätten  Ver- 
suche mit  dem  MotorschUtten  selbst  gegeben.  Doch  war 
bei  diesem  Versuchsmotorschlitten  das  hierzu  nötige  seit- 
liche Ausschwenken  der  Kufen  nicht  mit  der  Kufenan- 
ordnung zu  vereinigen,  wie  diese  andere  Versuche  be- 
dingten. Auch  hätten  für  diese  Versuche  im  Bereiche  der 
^mgufuhru-ng  geeignete  Hänge  gefehlt.  Bei  meinem 
Motorschlitten  1914  führte  ich,  wie  erwähnt,  diese  Mittel 
zum  Ausschwenken  der  Kufen  vollständig  durch,  (siehe 
Abb.  65. 


ä^^geübt.  Damit  dieser  horizontal 
erfolgte,  führte  ich  das  Zugseil  über  die  Stütze  1  Ich 
steigerte  nun  den  Zug,  bis  eine  merkliche  seitliche"  Ver- 


Abb.  651 

Bei  diesen  Versuchen  waren  veränderlich:  der  Ein- 
preßdruck des  Antriebes,  der  Schneezustand,  die  Oelände- 
neigung  a  und  die  Belastung  des  Schlittens.  Um  die  Ver- 
suchsergebnisse von  nur  wenigen  Versuchen,  die  mir  mög- 
lich waren,  allgemein  verwenden  zu  können,  beschränkte 
ich  mich  auf  die  Bestimmung  des  Reibungswertes  n  (=-^) 
zwischen  Kufe  und  Auflage  (Abb.  63).   Da  nach  Abb  62 
die  seitliche  Stützung  in  der  Zugrichtung  fehlt,  im  Gegen- 
satz zu  dem  früheren  Versuch  mit  plan  aufliegender  Kufe 
verschiedenen  Belastungen  in  dem  Bereiche 
von  30—450,  wofür  die  Verkantung  vor  allem  nur  in  Frage 
kommt,  als  konstant  angenommen  werden.   Für  das  Ab- 
drangen durch  L2,  das  mit  a  und  dem  Einpreßdruck  L 
wachst,  gilt  demnach       =  P  -  ti.   Nach  Ermittlung  von 
H  kann  dann  ohne  weitere  Versuche  die  Abhängigkeit 
^zwischen  Einpreßdruck  des  Antriebes  L,  Schlittenlast  P 
und  Oelandewinkel  a   ermittelt   werden,    nach  Abb  66 
R-  ^'       "  ,S:«geben,  so  ergibt  sich  der  größte,  statthafte 
Einpreßdruck  des  Antriebes  L  dadurch,  daß  ich  recht- 
nÄ  '"^  ^'^1'*^"'^^*.  P  L,^  P.y.  antrage,  in  A  die 
iNormaie  zur  Gelandeneigung  errichte  und  das  Parallelo- 
gramm vervollständige. 

Zum  Versuch  benutzte  ich  das  Versuchsgestell,  dessen 
Kufen  iCh,  vor  allem  für  diese  Ermittlungen,  nach  Abb  8, 
m  besprochener  Weise  verstellbar  anordnete.  Auf  das 
mit  P  belastete  Gestell  wurde,  naCh  Abb.  67,  in  der 
hii  *  f^'^hen  den  Auflagen  der  Kufen  mittels  des  am 
Delasteten  Greiferbrett  A,  als  Verankerung,  befestigten  Dy- 


Abib.  66. 

Schiebung  des  Versuchsgestells  unter  gleichzeitigem  Sin- 
ken^ejntrat.  Dieser  Zug  L„  dividiert  durch  die  leSstTg 
P  gab  m,r  ^  Die  n-Werte  bei  den  verschiedenen  Schnee- 
zustanden gibt  die  Tabelle  19.  ^-«-nnee 

  Tabelle  19. 


z 

Schnee- 

Maximaler 

Schneezustand 

höhe 

Temp. 

bei  a 

=  85» 

Steigungswinkel  bei 

s 

u 

cm 

Belastungen  von  kg 

«C 

60 

105 

180 

1 

verharrschte  Kruste 

16 

—3 

o,r 

>  450 

>460 

>45'> 

2 

Neuschnee,  etwas 

geweht  .... 

30 

-1 

0,12 

"40 

35 

35 

3 

Neuschnee  in  Tau- 

zustand .... 

25 

+2 

0,32 

45 

42 

40 

4 

alte,  feste  Wehe  in 

Tauzustand   .  . 

50  1 

+2 

0,20 

>  45 

45 

>45 

H^h  "      w^'^^^s  Sem.  sofern  dies  konstruktiv  mög- 

hch  den  Kufen  nach  Abb.  68,  einen  größeren  Ausschlag 
ß  zu  geben  als  der  Geländewinkel  a  beträgt,  damit  sich 
die  Kufensohle  unter  Neigung  gegen  ihre  Auflage  stSS^ 
AKh  T^^i^'^  des  Geländewinkels  a  bei  dem,  nach 
hiln„  \  Q^enze  der  Schneewiderstandsfähigkeit  in 
bezug  auf  Abscherung  erreicht  wird,  war  bei  verschiedenen 
Schneezustanden  die  Belastung  und  der  Winkel  a  zu  steigern 
^J^'i^T^^^'f  Schlitt^nantriebes  ist  insofern  günsbV 
wfn  Or^nf '2  Zunahme  ein  größerer  Teil  der  Schlittenlast 
von  Große  der  Komponente  (Abb.  63)  vom  Antrieb 
getragen  wird,  unter  Entlastung'deV  Kufen. mT  hät  aUo 


Abb.  67. 


durch  die  Empressung  des  Antriebs  ein  Mittel,  steilere 
Hange^zu  befahren.  Dabei  ist  aber  zu  beachten,  daß  nicht 
■  ""d  ein  Abdrängen  vom  Hange  erfolgt 

Für  diese  Versuche  nahm  ich  nun  den  un|ünstigsten 
Llif  l""^  J>elastete  den  Schlitten,  d.  h.  das  Versuchs- 
gesteil,  ohne  Empressung  des  Antriebs,  d.  i.  eine  Annahme,, 
die  durchaus  dem  praktischen  Betrieb  entspricht.  Der  Ein- 

1  'iTuP"Frf^^^"?  Antriebes  kann  dann  ohne  Ver- 
such (Abb.  66)  ermittelt  werden. 

'^^i^  '^f".  den    Einfluß   der  Ge- 

schwindigkeit des   Eingriffs   von  Greifern  usw.   auf  die 
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Tragfähigkeit  des  Schnees  ist  anzunehmen,  daß  das  Ab- 
scheren nicht  bei  Stillstand  und  allmählicher  Belastungs- 
steigenmg  am  leichtesten  auftritt,  sondern  bei  bewegten 
Kufen.  Hierauf  jedoch  konnte  im  Versuch  nicht  näher 
eingegangen  werden. 

Den  Versuch  2  führte  ich  derart  durch,  daß  ich  das 
Versudisgestell  belastete.  Da  mit  der  Zunahme  der  Be- 
lastung immer  gleichzeitig  eine  Erhöhung  der  inneren 
Reibung  und  der  Reibung  zwischen  Schnee  und  Boden 
auftritt,  wird  der  Einfluß  der  Belastung  auf  die  Abscherung 
geringer  sein  als  die  Veränderlichkeit  des  Qeländewinkels  a. 
Es  erfolgten  deshalb  nur  drei  Belastungsstufen.  Bei  jeder 
Stufe  wurde  die  Neigung  des  Hanges  vergrößert,  bis  die 
Abscherung  eintrat. 


Abb.  68. 

Zu  Versuch  1.  Eine  Steigung  von  45"  ist  aus* Rücksicht 
auf  die  schiefe  Lage  des  Schlittenaufbaus,  Motors  usw. 
nicht  statthaft.  Bei  der  geringen  Belastung  von  60  kg  und 
dem  dadurch  bedingten  geringen  Einschneiden  machten 
sich  bei  vereisten  Hängen  in  der  Mitte  der  abgenutzten 
Kufenkanten  seitliche  Schienen  nötig. 

Zu  Versuch  3.  Der  )u-Wert  wird  bei  Stillstand  in  Tau- 
schnee infolge  Klebens  sehr  hoch.  Bei  Bewegung  würde 
f.1  wesentlich  geringer  sein. 

Verkantung  der  Kufen  auf  Eis. 

Bei  der  Konstruktion  meines  Motorschlittens  1914  sah 
ich  auch  dessen  Verwendung  auf  Eis  vor  und 
berücksichtigte  dies  bei  Anordnung  der  Kufen  durch  be- 
sondere Eisschienen,  die  in  und  außer  Eingriff  gebracht 
werden  konnten.  Da  bei  Fahrt  auf  Eisflächen  mit  ungleich 
größeren  Geschwindigkeiten  als  in  tiefem  Schnee  mit  Kufen 
zu  rechnen  ist,  ist  eine  sichere  Lenkung  hier  von  größter 
Wichtigkeit. 


Abb.  69. 

Es  hat  die  Frage  besonderes  Interesse,  welche  Neigung 
der  Kufe  (Glcitschiene)  beim'  Leben  zu  geben  ist,  damit  gegen 
Ausgleiten  größte  Sicherheit  besteht.  Das  Ausschwenken 
der  Kufen  bedingt: 

1.  daß  nach  Abb.  69  der  Kipparm  «,  d.i.  der  Abstand 
zwischen  Schwerpunkt  5  und  Kufe,  sich  um  o  vergrößert, 
unter  Verringerung  der  Kipp'gefahr; 

2.  daß  die  Stahlsc^hiene  kantet,  scharf  einschneidet 
und  ein  Ausgleiten  in  der  Kurventangente  erschwert. 


Die  konstruktiven  Erfordernisse  hierzu  sind  aber  durch 
die  Gesamtanordnung  des  Schlittens  begrenzt  und  stehen 
teilweise  einander  entgegen.  Denn  während  die  wünschens- 
werte Schwerpunktsverlegung  des  Schlittens  von  5  nach 
S'   eine  hohe  Lagerung  der  Kufendrehpunkte  und  (z.  B. 


bei  Rechtskurve)  ein  größtes 


siebe  punktierte  Stellung 


—  verlangt,  wird  infolge  des  dadurch  bedingten  großen 
Kiifcnausschlages  für  eine  bestimmte  Antriebsbreite  der 
Kufcnabstand  (Schlittenbreite)  anormal  groß.  Da  aber  an- 
gestrebt werden  muß,  die  landesübliche  Spurweite  der 
Fahrzeuge  nicht  zu  überschreiten,  ist  die  Ausschwenkung 
der  Kufen  begrenzt. .  Mir  sind  hier  die  Straßen  im  Gebirge, 
besonders  ausgeprägt  in  Rußland,  gegenwärtig,  wo  sämt- 
Jiche  Fahrzeuge  dieselbe.  Spur  benutzen  und  sich  allmählich 
tief  eingeschnittene  Kufenbahnen  mit  hohen,  seitlichen 
Schneewulsten  bilden,  die  bei  Nichtspuren  des  Schlittens 
das  Fahren  und  Lenken  sehr  erschweren  würden. 

Das  Ausschwenken  der  Kufen  um  «  bedingt,  nach 
Abb.  69,  ein  Heben  und  Senken  des  Schwerpunktes  5 
um  r',  das  für  eine  bestimmte  Horizontalverlegung  o  des 
Schwerpunktes  5  um  so  kleiner  sein  wird  (y"),  F  größer 
der  Schwenkarm  (1)  der  Kufe  ist.  Für  einen  bestimmten 
Ausschlagwinkel  (Kufenneigung)  a  dagegen  wird  die  ver- 
tikale Schwerpunktsverlegung  ximso  größer  —  um  y-y, 
für  Schwenkarm  (U)  gegenüber  Schwenkarm  (1)  —  je 
größer  der  Schwenkarm  (1)  ist.  Da  dieses  Heben  und 
Senken  des  Schlittens  durch  den  Fahrer  am  Steuerrad, 


Abb.  70. 

gleichzeitig  mit  dem  Lenken,  erfolgt,  soll  dieses  y  so  klein 
als  möglich  sein,  sofern  man  nicht  das  Steuerrad  stark 
untersetzt,  und  dadurch  die  Lenkgeschwindigkeit  vermindert, 
die  aber  gerade  bei  diesen  Eisfahrzeugen  groß;  sein  soll. 
Unterstützt  wird  hierin  der  Fahrer  ,am  Steuerrad  durch  die 
federnde  Einpreßvorrichtung  des  Schlittenantriebes,  inso- 
fern als  bei  Neigen  der  Kufen  und  Senken  des  Schlittens 
die  Antriebsfederung  mehr  zusammengepreßt  wird,  und 
diese  dann  bei  der  Rückwärts-bewegung  der  Kufen  in  die 
Vertikalstellung  das  Heben  des  Schlittens  durch  die  Kraft 
am  Steuer  unterstützt. 

Der  Hauptzweck  der  Kufenneigung  ist  das  Einschneiden 
der  Kufenkanten  nach  Abb.  70  bei  Befahren  von  Kurven. 
Die  Abhängigkeit  dieses  seitlichen  Widerstandes  von  der 
Kufenneigung  wurde  in  folgendem  Versuch  ermittelt. 

Zur  Versuchsanordnung  diente  nach  Abb.  71  und 
5  das  VersuChsgestell,  in  dem'  ich  Gleitschienen,  wie 
bei  meinem  Motorschlitten  anordnete.  Die  Gleitschiene 
war  aus  Stahl  gefertigt,  38  Cm  lang  und  7  mm 
breit,  die  Sohle  auf  der  ganzen  Länge  um  2  mm  konvex 
gewölbt,  zur  sicheren  Auflage  in  der  Mitte.  Diese  Schiene 
schraubte  ich  nach  Abb.  7  an  ein  T-Eisen,  das  an  Stelle 
der  Kufe  (Abb.  5)  an  zwei  nach  jeder  Seite  um  60""^ 
verstellbaren  Winkeln  befestigt  war.  Die  Blechsektoren  mit 
Gradeinteilung  dienten  zur  Festlegung  in  der  jeweiligen 
Stellung. 

Damit  die  Lage  des  Schlittens  bei  dem  Versuch  immer 
senkrecht  zur  Zugrichtung  blieb,  wurde  das  Zugseil  Z, 
(Abb.  72)  an  beide\n  Enden  der  Schiene  befestigt.  Zur 
Abstützung  der  anderen  Seite  des  Versuchsgestells  schraubte 
ich  an  die  für  die  Kufen  bestiminten  Winkel  kurze,  pa- 
rallel der  Zugrichtung  gestellte  Gleitschienen,  deren  Rei- 
bung beim  Versuch  vernachlässigbar  war,  zumal  die  Be- 
lastung P  senkrecht  über  der  untersuchten  Stahlschiene 
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aufgelegt  wurde.  Diese  war  an  ihren  vier  Längskanten 
verschieden  geschärft  und  derartig  verschraubt,  daß  mit 
einer  Schiene  abwechselnd  vier  Kanten  zum  Versuch  ge- 
bracht werden  konnten,  zum  Zweck,  den  Einfluß  der  Kanten- 
scharfe auf  den  seitlichen  Widerstand  zu  ermitteln.  Der 
erforderliche  Zug  wurde  durch  das  zwischen  dem  festen 
Punkt  A  am  Ufer  und  den  Schlitten  geschaltete  Zus- 
dynamometer  D  mit  Kurbel  erzeugt. 

Ich  untersuchte  zwei  Kantenschärfen.  Kante  I  war 
derart  geschärft,  wie  es  mit  Schlichtfeile  möglich'  ist 
Kante  II  imitierte  die  Schiene  nach  leichter  Abnutzung 
Zu  dem  beabsichtigten  Versuch  mit  hohlgeschliffener 
Schiene  kam  ich  nicht  mehr.  Den  Hohlschliff  ersetzte  ich 
durch  Zusammennieten  von  zwei  Schienen  mit  ffeneioten 
Stirnseiteti.   (Abb.  70.) 


Abb.  71. 

V,  PK  Zugsteigerung  erfolgte  solange,  bis  ein  ruckartiges 
Nachgeben  des  Versuchsgestells  auftrat.  Wie  bei  früheren 
Versuchen,  war  auch  hier  zu  beachten,  daß  die  Belastung 
ohne  Stoß  aufgelegt  wurde,  um  kein  tieferes  Einschneiden 
zu  verursachen  als  der  ruhenden  Belastung  entsprach  Auch 
hier  legte  ich  bei  Notierung  des  Zuges  immer  das  dritte 
Nachgeben  zugrunde,  wodurch  sich  richtigere  Meßwerte 
ergaben,  —  infolge  kleinerer  Unebenheiten  —  als  wie  bei 
Miessung  des  anfänglichen  Zuges.  In  dieser  Beziehung 
mußte  besonders  auf  Gleichheit  bei  allen  Einzelversuchen 
geachtet  werden. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Zugwiderstände  für 
die  zwei  verschiedenen  Schneiden  I  und  II  bei  Belastung 
von  65  und  105  kg  und  veränderlichem  Neigungswinkel 
aufgeführt,  ferner  noch  für  die  Schneide  I  bei  einer  Be- 
astung  von  65  kg.  Das  Ausschwenken  der  Kufe  in  Rich- 

RSnn'J  f  "F*"??  u^''  entgegengesetzter 
Richtung  als  (— )  bezeichnet.  ^  &  b 

Tabelle  20. 


Neigungswinkel 
der  Schneide 

'  Zugwiderstand  für  Schneide  I 
für  65  kg          für  105  kg 

für  Schneide  II 

65  kg 

rSl" 

64 

135 

80 

66 

110 

95 

44 

83 

75 

•+■28,5 

40 

70 

60 

+  19,0 

31 

62 

50" 

0 

22 

50 

34 

-10 

105 

190 

150 

^19 

130 

200 

180 

—25 

114 

170 

160 

-34,5 

84 

136 

.  130 

-42 

68 

120 

100 

Während  mit  wachsendem  Neigungswinkel  nach  der 
positiven  Richtung  nur  ein  allmähliches  Zunehinen  des 
Zugwiderstandes  erfolgt,  wächst  bei  Verstellung  der  Kufen 
nach  der  negativen  Richtung  der  Widerstand  sehr  schnell 
Bei  schon  etwa  15»  erreicht  er  sein  Maximum,  fällt  bald 
wieder  steil  ab,  um  darauf  in  die  Kurve  der  positiven  Ver- 
stellung überzugehen.  Der  UntersChiiied  der  Widerstände) 
für  die  Kante  I  und  die  etwas  verbrochene  (abgenutzte) 
Schneide  II  war  unbedeutend.  Es  ist  anzunehmen,  daß 
bei  härterem,  kälterem  Eis  der  Unterschied  größer  gewesen 
wäre.  Die  Temperatur  bei  diesen  Versuchen  betrug  —P 
Der  Verlauf  der  Widerstände  für  die  verschiedenen  Schärfen 
und  Belastungen  ist  fast  gleich.  Bei  allen  liegt  das  Maxi- 
mum etwa  bei  15". 

Für  die  konstruktive  Durchführung  dieser  auschwenk- 
baren  Kufen  ist  dieses  Versuchsergebnis  sehr  günstig-  Es 
zeigt  sich,  daß  der  größte  seitliche  Widerstand  schon  bei 
einer  geringen  Ausschwenkung  erreicht  wird,  wodurch 

1.  die  Breite  des  Schlittens  nicht  unnormal  zu  werden 
braucht,  < 

2.  das  Heben  und  Senken  des  Schlittenschwerpunktes 
bei  der  Ausschwenkung  gering  bleibt. 

Eine  größere  Ausschwenkung,  wie  ich  sie  vor  diesem 
Versuch  berm  Bau  der  im  Patent  angegebenen  Konstruktion 
notig  glaubte,  hat  danach  keinen  Zweck;  d.  h.  sofern  man 
die  Ausschwenkung  in  entgegengesetzter  Richtung  wie  in 
der  Patentschrift  angegeben,  also  nach  dem  Lenkkurven- 
Mittelpunkt  zu,  vorsieht.  Erfolgt  die  Ausschwenkung  nach 
HpL  V  ^^"^""S:  entgegengesetzten  Seite,  dann  muß,  nach 
dem  Verlauf  der  Kurve,  die  Ausschwenkung  der  Kufe 
bedeutend  sein,  um  wesentlich  höheren  seitlichen  Wider- 
du,!^hz^?üh^n'"-  konstruktiv  schwer 


Die  Schaulinie  zu  diesen  Werten  zeigt  Abb.  73. 


Abb.  72. 

Die  Behauptung  in  meiner  Patentschrift,  daß  diese 
Kutenausschwenkung  von  doppeltem'  Vorteil  ist:  1  durch 
das  scharfe  Einschneiden  der  gekanteten  Kufe,  2.  durch  das 
Verringern  der  Kfppgefahr  durch  Verlegen  des  Schwer- 
punktes nach  dem  Mittelpunkt  der  Lenkkurve  zu,  ist  nur  be- 
dmgt  richtig.  Es  muß  der  Verwendungszweck  des  Schlittens 
vor  allem  seme  Geschwindigkeit  entscheiden,  welche  Rück- 
sicht bei  der  Konstruktion  maßgebend  ist:  ob  man  bei 
großen  Anforderungen  an  die  Lenkung  die  Kufen  nach 
■der  Lenkseite  hin  neigt  und  die  erhöhte  Kippgefahr  in 
Kauf  niimmt,  oder  ob  man  die  Kippgefahr  vermindert  durch 
eine  Kufenausschwenkung  entgegengesetzt  dem  Lenkkurven- 
mittelpunkt und  die  Wirkung  der  einschneidenden  Kanten 
verringert,  d.  h  die  Lenksicherheit.  Auch  werden  bei  dieser 
Entscheidung  die  früheren  Erwägung^  über  die  vertikale 
Verlegung  des  Schwerpunktes  mit  maßgebend  sein 
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Die  von  mir  benutzte  Versuchsanordnung  entsprach 
insofern  nicht  der  WirkHchkeit,  als  ich  mit  dieser  die  Ver- 
suche nur  im  Stillstand  durchführen  konnte.  Diese  Ver- 
suche auch  für  bewegte  Gleitschienen  durchzuführen,  war 
beabsichtigt,  und  zwar  mit  einer  Anordnung,  wie  sie  für 
Schneekufen  zu  gleichem  Zweck  beschrieben  wurde. 


f^9 
200 


Betrieb  entsprechende  konstruktive  Durchbildung  dieser  be- 
sonderen Kufen  anordnung. 

Angabe  der  Leistungen  von  Motorschlitten. 

Die  Angabe  von  Motorschlittenleistungen,  wie  sie  bis- 
her allgemein  erfolgten,  lassen  ebenfalls  erkennen,  wie 
wenig  man  in  das  Wesen  des  Motorschlittens  eindrang. 
Man  betont  hierbei  vor  allem  die  maximale  Geschwindig- 
keit und  glaubt  dadurch  die  Leistungsfähigkeit  des  Schlittens 
genügend  charakterisiert.  Während  bei  den  anderen  Ver- 
kehrsmitteln für  Luft,  Wasser  und  Erdboden  die  Geschwin- 
digkeit vor  allem  die  Leistungsfähigkeit  kennzeichnet,  ist 
diese  Angabe  für  Motorschlitten  völlig  unzureichend.  Die 
hohen  erzielten  Geschwindigkeiten,  von  denen  oft  berichtet 
wird,  sagen  im  Gej^enteil,  daß,  es  sich  um  einen  Schlitten 
handelte,  der  im  weichem,  tiefen  Schnee  völlig  versagen 
würde,  —  denn  ein  Schlitten  für  diesen  Schneezustand  kann 
sich  keinesfalls  mit  einer  Geschwindigkeit  von  50  km  be- 
wegen —  und  daßi  der  Versuch  bei  einem«  Schneezustand 
erfolgte,  bei  dem  wahrscheinlich  auch  ein  mit  Schneeketten 
usw.  versehener  Kraftwagen  verwendbar  gewesen  wärel 


Abb.  73. 


Da  es  mir  jedoch  während  der  rteunwöchigen  Ver- 
suchsperiode in  Zinnwald  infolge  fast  ununterbrochener 
Verwehung  der  Eisflächen  nur  an  zwei  Tagen  möglich 
war,  diese  Versuche  durchzuführen,  mußte  ich  mich  auf 
die  angeführten  Ermittlungen  beschränken,  und  es  mußten 
auch  die  beabsichtigten  Versuche  über  die  Abhängigkeit 
des  Widerstandes  von  Temperatur  und  Eisbeschaffenheit- 
unterbleiben. ^ 

Da  es  aber  vor  allem  Zweck  des  Versuches  war,  die 
günstigste  Neigung  der  Gleitschiene  zu  ermitteln,  die  durch 
Geschwindigkeit,  Temperatur  und  Beschaffenheit  des  Eises 
nur  wenig  beeinflußt  sein  wird,  geben  die  obigen  Versuchs- 
ergebnisse genügend  Aufschluß  und  gestatten  eine  dem 


Da  es  sich  bei  dem  Motorschlitten  vor  allem  darum 
handelt,  ein  Verkehrsmittel  zu  schaffen,  das  sich  durch 
motorische  Kraft  bei  allen  Schneezuständen  und  praktisch 
auftretenden  Steigungen  unabhängig  vom  Straßen  bewegt, 
wird  erst  bei  weiterer  Vervollkommnung  auf  die  Geschwin- 
digkeit erhöhter  Wert  zu  legen  sein. 

Auch  die  Angabe  der  Schneehöhe  genügt  nicht.  Bei  dem 
Kraftwagen,  vor  allem  aber  Flug-  und  Wass.erfahrzeug 
haben  wir  ein  verhältnismäßig  gleichmäßiges  Mittel,  auf 
und  in  dem  die  Fortbewegung  erfolgt.  Beim  Schlitten  da- 
gegen wechselt  der  Zustand  beständig  zwischen  den  äußer- 
sten Grenzen.  Da  eine  Gesetzmäßigkeit  zwischen  Schnee- 
höhe und  Tragfähigkeit  nur  ausnahimsweise  bei  Neuschnee 
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anzutreffen  ist,  gibt  auch  die  Angabe  der  Schneehöhe  kein 
genügendes  Urteil.  So  kann  z.  B.  bei  der  bedeutenden 
Schneehöhe,  etwa  einer  \X^ehe  von  0,50  m',  der  Kufen- 
widerstand geringer  sein  als  bei  einer  verharrschten  Schnee- 
schicht von  nur  wenigen  Zentimetern,  bei  der  das  geringe 
Einsinken  unter  beständigem  Zertrümmern  der  widerstands- 
fähigen Oberschicht  vor  sich  geht;  dies  gegenüber  dem 
ersten  Zustand,  bei  dem  kein  Einsinken  erfolgt. 

Diese  Angaben  von  Geschwindigkeit,  Steigung  und 
Schneehöhe  haben  nur  Wert,  wenn  der  Schneezustand  ge- 
nau gekennzeichnet  wird,  und  zu'ar  durch  die  Höbe  des 
Schnees,  Beschaffenheit  seiner  Oberfläche,  Temperatur  und 
vor  allem  durch  seine  Zusammendrückbarkeit. 

Die  Angabe  der  Zusammendrückbarkeit  kann  in  Pro- 
zenten erfolgen,  unter  Beifügung  des  spezifischen  Druckes. 
Sie  würde  z.  B.  bei  einer  anfänglichen  Schneehöhe  von 
30  cm  und  einer  Schneehöhe  nach  der  Pressung  von 

18  cm  =  .  100  =  40  0/0  betragen.   Diese  Angabe 

ist  aber  auch  nur  exakt  bei  gleichmäßiger  Schichtung. 
Die  emwandfreieste  Angabe  für  alle  Schneezustände  erfolgt 
durch  Aufzeichnung  des  sprungweisen  Diagrammes  wie 
ich  es  nach  Abb.  32  angab.  ' 

Zusammenfassung. 

Nach  Hinweis  auf  die  Stellung  des  Motorschlittens 
zu  den  anderen  Verkehrsmitteln  behandelte  ich  die  Ur- 


sachen, die  das  Zurückbleiben  des  Motorschlittens  in  seiner 
Entwicklung  bedingten.  Es  erfolgte  die  Gliederung  des 
Themas  in  zwei  Hauptteile,  in  den  konstruktiven  Teil  und 
in  den  Versuchsteil. 

Im  ersten,  konstruktiven  Teil  (im  „Motorwagen"  noch 
nicht  erschienen),  wurde  ein  Ueberblick  gegeBen.  was  auf 
dem  Gebiete  des  Motorschlittens  bisher  konstruktiv  geleistet 
wurde,  unter  Betonung  meiner  eigenen  Ausführungen.  Hier- 
bei wurde  auf  die  Wirkungsweise  der  verschiedenen 
Schlittenarten  eingegangen  und  an  Hand  der  charakteristisch- 
sten Ausführungsformen  auf  deren  Vor-  und  Nachteile  hin- 
gewiesen. 

Der  zweite  Teil,  der  Versuchsteil,  behandelte : 

a)  welche  Versuche  durchgeführt  werden  müssen,  um 
die  für  das  Problem'  des  Motorschlittens  wichtigen  Eigen- 
schaften des  Schnees  zahlenmäßig  zu  erfassen, 

b)  wie  diese  Versuche  durchgeführt  werden  können,  und 
wie  ich  sie  durchführte; 

c)  die  Versuchsergebnisse  zur  technischen  Bewertung 
des  Schnees.  Auf  Grund  dieser  gebe  ich  Hinweise  für 
die  konstruktive  Durchbildung  der  Motorschlitten. 

Die  Herrichtung  meines  Motorschlittens  zu  diesen  Ver- 
suchen, ferner  die  der  besonderen  Versuchsanordnung  er- 
folgte im  Versucht-  und  Materialprüfungsamt  der  Tech- 
nischen Hochschule  zu  Dresden. 


Elastische  Verbrennungsmotoren. 

Von  Professor  Dipl.-Ing.  Aurel  Persu,  zurzeit  BerUn. 


In  einem  früheren  Aufsatz^)  habe  ich  die  Vergrößerung 
der  Elastizität  von  Verbrennungsmotoren  durch  ändern  des 
Hubvolumens  und  entsprechende  günstigste  Bemessung  des 
Verdichtungsraumes  theoretisch  betrachtet;  jetzt  will  ich 
die  Erweiterung  des  Elastizitätsbereichs  von  Brennkraft- 
maschinen ohne  Aenderung  des  Hubvolumens  —  also  für 
die  üblichen  Motoren  mit  unveränderlichem  Hub  —  be- 
handeln, durch  die  man  ihre  Leistung  auch  bei  stärker 
veränderlicher  Drehmomentaufnahme  unmittelbar  ausnutzen 
kann. 

Ein  Motor  ist  um  so  elastischer,  in  je  weiteren  Grenzen 
er  sich  an  veränderliche  Widerstände  anpassen,  d.  h.  je 
mehr  sich  sein  Drehmoment  vergrößern  läßt.  Deshalb 
sollen  die  Entstehung  des  Drehmotors  und  die  Einflüsse 
welche  seinen  Verlauf  zu  ändern  vermögen,  näher  unter- 
sucht werden. 

Dabei  wird  angenommen,  daß  die  für  einen  guten  Be- 
tneb unentbehriichen  Bedingungen  erfüllt  sind,  nämlich  daß 
neben  einem  möglichst  hohen  mechanischen  Wirkungsgrad 
die  Kurbelwinkel  für  Einlaß-  und  Auslaßventile  möglichst 
günstig  gewählt  sind  und  daß  die  Zündung  selbsttätig  auf 
die  beste  Lage  eingestellt  wird;  ferner,  daß  der  Vergaser 
zu  jeder  Umlaufzahl  des  Motors  ein  Gemisch  von  ganz 
bestimmter,  für  den  jeweiligen  Betriebszustand  möglichst 
gunstiger  Zusammensetzung  liefert;  der  Einfachheit  halber 
sei  noch  angenommen,  daß  die  Kühlwirkung  der  ent- 
wickelten Leistung  proportional  ist 

L  Betrachten  wir  ganz  allgemein  einen  Motor  mit  folgen- 
'^atn  als  bekannt  vorausgesetzten  Abmessungen: 

Zylinderzahl 
Bohrung  d' 
Hub  s\ 

der  bei  der  Tourenzahl        die  maximale  Bremsleistung 
abgibt,  so  fragt  es  sich,  wie  man  mit  dieser  gegebenen 

Piese  Zeitschrift,  Heft  XXIV  v.  31.  Aug.  1921,  S.  502-504. 


Kraftmaschine  ein  möglichst  hohes  Drehmoment  entwickeln 
kann? 

Die  bekannte  Leistungsformel  der  Kolbenkraftmaschinen 
ergibt,  daß  das  Drehmoment  M  proportional  der  effektiven 
Hubarbeit  ist  und  diese  vom  Produkte  pg.d-.s  abhängt. 

Da  aus  konstruktiven  Gründen  die  Zylinderbohrung  d 
konstant  bleiben  muß,  so  kann  man  nur  den  mittleren  Druck 
Pe  oder  den  Hub  s  als  Aenderungsgrößen  für  die  Er- 
höhung des  Drehmomentes  ansehen. 

Beachten  wir,  daß  man  aus  pg  die  Kraft  des  Dreh- 
momentes ermittelt  und  5  den  Hebelarm  ergibt,  so  ist  es 
klar,  daß  die  Aenderung  von  s  das  Triebwerk  besser  aus- 
zunutzen gestattet  als  eine  Aenderung  des  mittleren  Druckes, 
weil  die  Höchstkräfte  für  jedes  erzeugte  Drehmoment 
normal  luid  ungefähr  konstant  bleiben. 

Will  Sman  jedoch  den  Hub  unverändert  lassen,  um 
Schwierigkeiten  bei  der  mechanischen  Durchbildung  der 
Maschine  zu  vermeiden,  st>  bleibt  nichts  anderes  übrig,  als 
den  mittleren  effektiven  Druck  zu  erhöhen,  wenn  man  das 
Drehmoment  steigern  will.  Die  dadurch  vergrößerten 
Kolbenkräfte  erfordern  eine  Verstärkung  der  durch  sie  be- 
anspruchten Teile  des  Motors;  die  Hauptabmessungen  der 
Maschine  können  aber  nicht  allzusehr  geändert  werden,  falls 
Bohrung  und  Hub  dieselben  bleiben. 

Nehmen  wir  an,  daß  die  effektive  Hubarbeit  eines 
Motors  für  jede  Drehzahl  konstant  sei  —  eine  Annahme, 
die  praktisch  nie  erfüllt  sein  kann  —  so  würde  die  ent- 
sprechende Leistungscharakteriistik  von  einer  Geraden  L„ 
dargestellt,  die  durch  den  Koordinatenanfangspunkt  0  geht 
(Abb.  1),  weil  in  diesem  Falle  die  Leistung  der  Drehzahl 
direkt  proportional  ist. 

Der  Index  u  in  Abb.  1  soll  immer  andeuten,  daß  es 
sich  um  untere  Grenzlinien  handelt,  die  weiter  betrachtet 
werden. 

Bei  unveränderter  Hubarbeit  bleibt  auch  das  Dreh- 
moment konstant  und  kann  dargestellt  werden  durch  eine 
zur  wagjerechten  Achse  parallelen  Gerade  il!/„,  die  die  Lei- 
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stungsfähigkeit  Lu  bei  der  Drehzahl  n  =  450  schneidet 
Diese  graphische  Darstellung  ergibt  sich  mit  Hilfe  der 
bekannten  Konstruktion,  die  den  Verlauf  des  Drehmomentes 
aus  der  Leistungscharakteristik  abzuleiten  gestattet^). 

Die  Tangente  des  Neigungswinkels  a  der  Leistungs- 
geraden Lu  gegen  die  wagerechte  Achse  ist  ein  Maß  für 
die  entwickelte  Hubarbeit  bzw.  das  Drehmoment  oder  den 
mittleren  effektiven  Druck.  So  zeigt  uns  tga',  daß  die  Lei- 
stungsgerade L'u  ein  Moment  M'u  ergibt,  welches  größer 
ist  {AB'  >  AB),  und  tg  a'\  daß  die  Leistungsgerade  L"« 
ein  Moment  1/"«  ergibt,  welches  kleiner  ist  {AB"<^AB)  als 
das  ermittelte  Moment  Mu  der  eben  betrachteten  Leistungs- 
geraden Lu- 

Infolgedessen  werden,  unabhängig  von  ihrer 
Höchstleistung,  die  Maschinen  ein  größeres  Moment 
erzeugen  können,  welche  eine  steilere  Leistungscharakteri- 
stik ergeben.  Zum  Erzielen  größerer  Drehmomente  muß 
man  dementsprechend  in  erster  Linie  dafür  sorgen,  daß 
n^,  je  nach  dem  Verwendungszweck  der  Maschine,  so 
klein  wie  möglich  gehalten  wird,  damit  tga  höhere  Werte 
erreichen  kann. 

Nehmen  wir  jetzt  umgekehrt  an,  daß  die  Motorleistung 
konstant  und  gleich  bleibt,  so  ergibt  sich,  mit  Hilfe 
derselben  Konstruktionsmethode,  als  Momentenkennliinie  Mg 


Abb.  1.     Motorkennlinien    (Leistung  L     und   Drehmoment  M 
abhängig  von  der  Drehzahl  für  gleichbleibende  Hubarbeit. 

eine  gleichseitige  Hyperbel  (Abb.  2),  da  z.  B.  für  den 
Punkt  D,  entsprechend  dem  Punkte  P  der  Leistungscharak- 
teristik L-^,  die  Koordinaten: 

y  =  CD  =  AB 

sind  und  wegen  der  Aehnlichkeit  der  Dreiecke  OCP,  OAB 
geschrieben  werden  kann : 

•OC  ^(fP 
OÄ  "  AB' 


oder 


OC- AB  =  OACP 


und  folglich  die  Gleichung  einer  gleichseitigen  Hyperbel; 


X- y  =  OA- CP  =  45Ü-Lr, 


Konst. 


Zum  selben  Resultat  kommt  man  auch  durch  die  Ueber- 
legung,  daß  bei  unveränderlicher  Leistung  das  Produkt 
der  Umlaufzahl  x  und  des  Drehmomentes  y  konstant  ist. 

Auch  in  Abb.  2  sind  Leistung  und  Drehmoment  mit 
einem  Index  (o)  versehen,  weil  man  die  zwei  Kennlinien 
Lfj  und  Mo  als  obere  Grenzlinien  betrachten  kann,  wie  wir 
gleich  sehen  werden. 

Aus  dem  Verlauf  der  Momentenlinie  erkennt  man, 
daß  die  effektive  Hubarbeit  in  diesem  Fall  nicht  mehr  kon- 
stant bleibt,  sondern  mit  sinkender  Drehzahl  zunimmt,  wie 
auch  der  mittlere  effektive  Druck  steigen  muß,  damit  die 


Leistung  konstant  bleibt.  Für  jeden  Punkt  P,  P',  P"  der 
Leistungscharakteristik  gibt  die  Tangente  der  entsprechen- 
den Winkel  a,  a',  a"  ebenfalls  ein  Maß  für  die  Hubarbeit 
bzw.  das  Moment  oder  den  mittleren  effektiven  Druck, 
wie  aus  den  Dreiecken  OAB,  OAB'  OAB"  leicht  zu  ent- 
nehmen ist,  weil  AB  =  CD,  AB' =  C^',  AB"  =  C" D". 


Abb.  2.  Drehmoment  M^,  abhängig  von  «1er  Drehzahl  für  gleiclv 
bleibende  Leistung 

Hier  sind  a,  a',  a"  die  Winkel,  welche  die  Gerade 
durch  den  Koordinatenanfangspunkt  und  den  betrachteten 
Punkt  der  Leistungskurve  mit  der  wagerechten  Achse 
bildet. 

Ein  Motor,  der  bei  jeder  Tourenzahl  dieselbe  Leistung 
entwickeln  könnte,  besäße  die  höchste  Elastizität,  da  er 
die  größten  Drehmomente  erzeugen  könnte,  bei  n~0  sogar 
unendlich  große.  Dieser  ideale  Fall  läßt  sich  nicht  erreichen, 
man  muß  jedoch  streben,  sich  ihm  soweit  wie  möglich  zu 
nähern. 

Nun  liegt  der  Zweig  der  wirklichen  Leistungscharakte- 
ristik L,  der  im  normalen  Betrieb  für  die  verschiedenen 
Verbrennungsmotoren  in  Betracht  kommt,  zwischen  Lu  und 
Lg,  und  die  zugehörige  Momentenkennlinie  M  dement- 
sprechend zwischen  jiW«  und  M„  (Abb.  3  und  4). 


Abb.  3.    Kenn-  und  Grenzlinien  des  22/72  PS-Maybach-Motors. 

Die  Linien  Lu.  bzw.  Mu  die  die  Aenderung  der  Leistung 
des  Drehmomentes  bei  konstanter  effektiver  Hubarbeit  dar- 
stellen, gelten  als  untere  Grenzlinien;  die  Linien  Lg 
bzw.  Mo,  die  die  Leistung  und  das  Drehmoment  im  idealen 
Fall  darstellen,  wenn  die  maximale  Motorleistung  nicht- 
abnehmen  würde,  können  als  obere  Grenzlinien  an- 
gesehen werden. 

In  Abb.  3  ist  die  Leistungscharakteristik  L  des  22/72  PS 
Maybach-Motors  im  schaltungslosen  Wagen^)  eingetragen. 


2)  Siehe  Heller,  Motorwagenbau  1912,  S.  131. 


3)  Siehe  „Motorwagen"  1921,  Heft  XXVII,  S.  586. 
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Die  abgeleitete  Momentenkennlinie  M  stellt  in  einem  be- 
stimmten Maßstabe  auch  die  mittleren  effektiven  Drücke 
Pt,  dar,  die  in  der  nachstehenden  Tabelle  nach  der  folgen- 
den Formel  ausgerechnet  sind: 

L 


2  •  4  •  60  •  75 
%  -  i  -d*  ■  s 


oder,  da  yW  =  716,2-  — 
n 


=     2 -4.  60 -75 
n       - -6 -9,5»  •  0,135 
L 


Pe 


L 

n 

PS 

U/min 

36 

900 

48 

1200 

59 

1500 

67 

1800 

72 

2200 

4,57 
M 
<mkg 
28,65 
28,65 
28,15 
26,64 
23,41 


—  -=  156,75  .  L 


Pe 
at 

6,27 
6,27 
6,16 
5,83 
5,12 


In  gleicher  Weise  und  mit  Hilfe  derselben  Maßstäbe 
sind  In  Abb.  4  für  den  45/60  PS  Bayern-Fahrzeugmotori) 
die  Kennlmien  L  und  M,  sowie  die  entsprechenden  unteren 
L^,  fu  und  oberen  Lo.  i/o  Grenzlinien  aufgezeichnet, 
»btnfalls  zur  Beurteilimg  seiner  Eiastizität 


Abb.  4.   Kenn-  und  Grenzlinien  des  45/60  PS-Bayem-Motoi  s. 

Bei  einem  Motor  muß  man  zwischen  zwei  Arten  Elasti- 
zität unterscheiden: 

1  Die  E  i  g  e  II  e  1  a  s  t  i  z  i  t  ä  t  ist  die  für  eine  konstante 
prosselstellung  vollkommen  automatische  Anpassungsfähig- 
keit des  Motors  an  wechselnde  äußere  Drehmomente!  wobei 
sich  die  Drehzahl  je  nach  der  Leistung  selbsttätig  ändert 

2.  Die  erzwungene  Elastizität  ist  die  für  irgend 
eine  angenommene  Tourenzahl  durch  Drosseln  erzwungene 
direkte  Anpassungsfähigkeit  des  Motors  an  verschiedene 
Urehmomentaufnahmen,  wobei  eine  Leistungsänderung  un- 
bedingt hervorgerufen  wird. 

■  *  Die  Grenzen,  innerhalb  deren  Eigenelastizität  vorhanden 
ist,  sind  bei  jedem  Motor  und  für  jede  Drosselstellung 
verschieden.  ^ 
Für  vollständig  geöffnete  Drossel  kann  die  Eiseur 
elastizitat  nach  der  aus  der  Leistungscharakteristik  abgel- 
eiteten Momentenkennlinie  beurteilt  werden;  in  ähnlicher 
Weise  —  durch  Ermittelung  des  Drehmomentverlaufes  — 
kann  man  sich  auch  für  jede  andere  Drosselstellung  ein 
Bild  von  der  Eigenelastizität  machen. 

Pin«  D''^.^l^  Momentenkennlinie  für  jede  Drosselstellung 
eine  Parallele  zur  Abscissenachse  (Abb.  1),  so  käme  die 
Eigenelastizitat  gar  nicht  mehr  in  Frage.  Da  in  diesem 
^all  bei  unveränderlicher  Drosselstellung  die  Zunahme  des 
Drehmomentes  mit  wachsender  Tourenzahl  ^  =  0  wäre, 
so  bliebe  -  wie  es  auch  die  Abb.  1  veranschaulicht  - 
mn.W  f/"'^^^.'j^v™'5^r  proportional  der  Tourenzahl- 
^Zf  ^VJ^-  Tj^-'^''-  ^^'^  Widerstandskraft 
mren  Wert  ändert,  wäre  man  gezwungen,  das  Moment 

*)  Siehe  „Motorwagen"  1920,  Heft  XXXV,  S.  574. 


des  Motors  durch  Drosseln  entsprechend  zu  regeln  Ein 
solcher  Motor,  bei  welchem  man  eventuell  fortwährend  die 
y[^f^l^'}S  ändern  müßte,  besitzt  als.o  nur  erzwungene 
Elastizität.  Der  Zustand  des  Motors  bei  unveränderter 
Drosselstellung  wäre  indifferent,  da  dasselbe  Dreh- 
moment  ganz  beliebig  mit  verschiedenen  Leistungen  und  zu- 
gehörigen Drehzahlen  überwunden  werden  könnte-  o-leich- 
zeitig  wäre  der  Zustand  des  Motors  aber  in  Bezug  auf 
Widerstandsanderung  für  jede  Drosselstellung  labilf  weil 
die  Maschine  eüierseits  bei  der  geringsten  Widerstands- 
verminderung durchgehen,  andererseits  bei  der  kleinsten 
Zunahme  des  Widerstandes  stehen  bleiben  würde  Deshalb 
mußte  man  das  Motordrehmoment  den  Widerständen  fort- 
wahrend durch  Drosseln  anpassen,  was  eine  unvollkommene 
Kegelung  darstellt,  da  jedesmal  eine  gewisse  Zeit  vergeht 
bis  man  die  Aenderung  des  Widerstandes  wahrgenommen 
und  ihr  entgegengewirkt  hat,  und  dadurch  die  Regelung 
verzögert  wird,  so  daß  die  Gefahr  vorliegt,  daßi  der  Motor 
von  unzuverlässigen  Beschleunigungs-  bzw.  Verzögerungs- 
kraften  beansprucht  wird.  Nebenbei  sei  bemerkt,  daß  ein 
solcher  Motor  nur  bei  Ueberwindung  der  höchstmöglichen 
Widerstandskraft,  die  übrigens  selten  auftritt,  ungedrosselt 
arbeiten  könnte,  folglich  viel  Brennstoff  verbraucht. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse,  wenn  die  Momenten- 
kennlinie eine  gleichseitige  Hyperbel  ist  (Abb.  2).  Da  in 

diesem  Fall  die  Leistung  konstant  bleibt  und  ^  =  o 
wird,  so  ergibt  das  allgemeine  Differential :  dL  =  M  .  dn^ 
n  .  dM,  daß  der  Differentialquotient  ~    nicht  wie  vorhin 

Null  ist,  sondern  den  Wert  -~  erhält;  folglidi  entsteht 

r>    .  ,  dM  dn 

die  Beziehung:  ^  =  _  Dementsprechend  ändert 

sich  jetzt  das  Moment,  wie  bekannt,  immer  umgekehrt 
proportional  der  Tourenzahl,  und  die  Eigenelastizität  des 
Motors  erreicht  ihr  Maximum,  weil  sich  die  Maschine  jedem 
beliebigen  Belastungsmoment  durch  entsprechende  Aen- 
derung ihrer  Tourenzahl  selbsttätig  anpassen  kann.  Hier 
nimmt  der  Motor  mit  ganz  geöffneter  Drossel  bei  jedem 
NViderstand  emen  stabilen  Zustand  an,  seine  Regelung 
ist  automatisch,  vollkommen.  Der  Einflußbereich  welcher 
der  Drosselung  bei  jeder  ümlaufzahl  für  die  Aenderung 
des  Drehmomentes  zur  Verfügung  steht,  nimmt,  wie  mm 
aus  den  ürdinaten  der  Momentenkennlinie  sieht,  umgekehrt 
proportional  der  Tourenzahl  ab;  daher  sinkt  die  erzwungene 
Elastizität  von  Unendlich  bei  «  =  0  bis  Null  bei  «  ==  oo. 

Nachdem  die  eigene  und  erzwungene  Elastizität  für 
die  zwei  angenommenen  Grenzfälle  betrachtet  worden  ist 
kann  man  sie  ohne  weiteres  bei  irgend  einem  Motor  (Abb  3 
oder  Abb.  4)  unterscheiden  und  beurteilen 

Von  großer  Wichtigkeit  ist  die  Eigenelastizität  bei 
ganz  geöffneter  Drossel.  Um  sich  ein  Bild  davon  zu 
machen,  braucht  man  nur  die  Leistungscharakteristik  des 
Motors  zu  kennen  (Abb.  5),  die  bei  jeder  praktischen  Touren- 
zahl n  die  mit  vollständig  geöffneter  Drossel  erzielte  größte 
Bremsleistung  L  angibt,  und  aus  der  Leistungscharakteristik 
in  bekannter  Weise  die  Momentenkennlinie  M  abzuleiten 
Diese  gibt  nicht  nur  die  Eigenelastizität  des  ungedrosselten 
Motors^  sondern  gleichzeitig  die  größten  Momente,  die  bei 
jeder  Drehzahl  erzeugt  werden  können,  folglich  die  Größe 
der  erzwungenen  Elastizität  für  jede  Umlaufzahl. 

Maßgebend  und  charakteristisch  für  jeden  Motor  ist 
nun  der  Punkt  P,  in  dem  die  erzwungene  Elastizität  ihr 
Maximum  erreicht,  da  in  diesem  Punkt  die  größten  Wider- 
stände überwunden  werden.  Um  ihn  zu  bestimmen,  braucht 

man  nur  den  größten  Wert  des  Verhältnisses  -  zu  er- 
mitteln, der  dem  Maximalwert  von  tga  entspricht-  man 
kann  ihn  entweder  graphisch  feststellen,  indem  man 'in  der 
Abbildung  durch  0  die  Tangente  OP  an  die  Leistungs- 
charakteristik zieht,  oder  I>raktisch  durch  Bremsen.  Der 
Punkt  P  der  besten  Zugkraft,  in  dem  das  Höchstmoment 
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des  Motors  bei  der  Leistung  Lx  und  Drehzahl  auf- 
tritt, spielt  eine  bedeutsame  Rolle  für  die  Beurteilung  der 
Elastizität  von  Verbrennungsmotoren.  Gibt  man  zu  einem 
Motor  neben  der  Höchstleistung  L^.  bei  der  Umlaufzahl 
rim    auch     die     Leistung  bei     der  Umlaufzahl 

L  L~ 

an,  so  kann  man  leicht  aus  den  Verhältnissen         und  ~ 

Tim 

sehen,  wie  die  Zugkraft  der  Maschine  von  n^.  bis  Wx  vk^ächst. 
Werden  beide  Verhältnisse  —  bzw.        einfach  mit  716,2 

n  m 

multipliziert,  so  erhält  man  bekanntlich  die  entsprechenden 
Drehmomente  in  mkg,  nämlich  das  Drehmoment  bei  der 
maximalen  Leistung  bzw.  das  maßgebende  maximale  Mo- 
ment, welches  überhaupt  vom  Motor  entwickelt  werden  kann. 
Die  Tourenzahlen  n„i  und  nz  zeigen  gleichzeitig,  inner- 
halb welcher  Grenzen  sich  die  Geschwindigkeit  des  Motors 
ändert,  wenn  sich  die  Maschine  vermöge  ihrer  Eigenelasti- 
zität den  eben  ermittelten  Drehmomenten  anpaßt.  Von  nicht 
geringerer  ;Bedeutung  sind  aber  die  Verhältnisse,  wenn 
die  effektive  Leistung  unter  P  sinkt,  da  man  durch  beson- 
dere Aufmerksamkeit  beim  Entwurf  des  Motors  dafür  sor- 
gen kann,  daß  die  Leistung  auf  einer  gewissen  Strecke  von 
P  geradlinig  nach  0  sinkt  und  somit  das  maximale  Moment 
auch  bei  kleinerer  Tourenzahl  als  nz  aufrecht  erhalten  wird. 


Stäben  Z  bezei<;hn€n.  Kennt  man  0,  das  Gewicht  des 
betriebsfertigen  Motors  in  kg,  so  ist: 

4500.  Lx 


Z  = 


Abb.  5.    Beurteilung  der  Elastizität  eines  Verbrennungsimotors. 

Die  bd  jedem  ausgeführten  Motor  vorhandenen. eigenen 
und  erzwungenen  Elastizitäten  treten  im  praktischen  Be- 
triebe fast  immer  gleichzeitig  auf;  denn  einerseits  ändert 
sich  das  Moment  bei  unveränderter  Drosselstellung  im  nor- 
malen Betriebsberekh  nicht  sehr,  so  daß  man  gezwungen 
ist,  die  eigene  beschränkte  Elastizität  durch  Aendern  des 
Drosselzustandes,  d.  h.  durch  erzwungene  Elastizität,  zu 
erweitern;  anderseits  kann  die  erzwungene  Elastizität  nie 
allein  auftreten,  weil  sich  die  entwickelte  Motorkraft  dem' 
geänderten  Widerstand  nicht  sofort  anpaßt,  so  daß  durch 
die  Eigenelastizität  der  Maschine  nachgeholfen  wird,  indem 
bei  Verkleinerung  bzw.  Vergrößerung  des  Widerstandes 
die  Tourenzahl  mehr  oder  weniger  steigt,  bzw.  sinkt,  um 
das  Anpassen  ües  Motormoments  zu  fördern,  bis  die 
Drossel  in  die  richtige  Stellung  gebracht  ist,  in  der  die 
Drehzahl  ihre  fritiere  Höhe  wieder  erreicht. 

Wenn  die  zwei  Elastizitätsarten,  die  sich,  wie  eben 
geschildert,  gegenseitig  unterstützen,  auch  von  recht  ver- 
schiedener Natur  sind,  so  haben  sie  doch  einen  gemeiinsämen 
Höhenpunkt,  denn  die  Maximalgrenze  liegt  für  beide  in  P 
bzw.  —  solange  das  hödhste  Moment  entwickelt  werden 
kann  —  auf  der  Strecke  OP.  Das  an  dieser  Stelle  vorhandene 
größte  Verhältnis  zwischen  effektive  Leistung  und  Touren- 
zahl gestattet  uns,  ein  spezifisches  Vergleichsmaß  für  die 
Beurteilung  dieser  Maximalgrenze  beider  Elastizitätsarten 
und  somit  auch  der  Zugstärke  von  Verbrennungsmotoren 
aufzustellen.  Wir  wollen  diese  charakteristische  Größe  das 
Zugmaß  des  Motors  nennen  und  sie  weiter  mit  dem  Buch- 
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ausgedrückt  in  mkg/kg,  oder  kurz  in  Meter.  Das  Zugmaß 
stellt  die  auf  ein  Kilogramm  Gewicht  des  Motors  bezogene 
größte  effektive  Arbeiit  in  mkg  dar,  die  der  Motor  pro 
Umdrehung,  gegebenenfalls  fortwährend  zu  entwickeln 
vermag. 


Abb.  6.    Eriiöhung  des  Drehmoments  bei  'konstanter  Leistungs- 
steigerung. 

Da  Z  proportional  dem  Maximalmoment  pro  Kilo- 
gramm Gewicht  des  Motors  und  da  die  untere  Grenze  des 
Momentes  Null  ist,  so  gibt  das  Zugmaß  nicht  nur  ein 
Maß  für  den  Höchstwert,  sondern  gleichzeitig  auch  für  den 
Bereich  der  Anpassung  des  Motors  an  verschiedene  Wider- 
stände, folglich  für  die  Elastizität  der  Maschine  im  allge- 
meinen. 

Aus  dem  Ausdruck  des  Zug'ma.ßes  geht  hervor,  daß 
die  Erhöhung  der  Elastizität  durch  eine  Steigerung  der 
Leistung  bei  konstanter  Tourenzahl  das  Anwachsen  von  Z 
nur  dann  ermöglicht,  wenn  die  Verstärkung  des  Motors, 
die  infolge  der  größeren  Kräfte  notwendig  ist,  das  Gewicht 
O  nicht  übermäßig  vermehrt. 


Abb.  7.   Eilhöhung  des  Drehmoments  bei  prozentualer  Leistungs- 
steigerung. 

Wir  wollen  jetzt  sehen,  wie  sich  ein  Motor  hinsichtlich 
seiner  Elastizität  verhält,  wenn  |man  seine  Leistung  auf 
irgendeine  Weise  erhöht;  hierbei  sei  die  LeistungsCharakte- 
ristik  des  Motors  der  Einfaichheit  halber  als  Gerade  ange- 
nommen. 

Nimmt  die  Leitung  L  um  einen  bestimmten,  konstanten 
Betrag  A  L  zu,  so  ist  der  Zuwachs  A  Mdes  Drehmomentes  M 
bei  höheren  Tourenzj^hlen  kleiner  als  bei  niedrigeren,  wie 
es  Abb.  6  veranschaulicht. 
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Wird  da,gegen  die  Leistung  prozentual  gesteigert,  d.  h.: 

100 

wo  a  die  Prozente  angibt,  so  vergrößert  sicli  A  ü/ propor- 
tional mit  L;  die  neue  Leistungskennlinie  wird  durch  die 
Gerade  L'  dargestellt  (Abb.  7),  die  zugehörige  Momenten- 
kennlinie durch  die  Gera,de  M',  da  die  Erhöhung  Aü/ des 
Drehmomentes  konstant  ist. 

Bei  kleineren  Tourenzahlen  hätte  man  aber  denselben 
Drehmomentzuwachs  erreichen  können,  wenn  man  die 
Leistung  nur  von  0  bis  P  mit  a  o/o  erhöht  hätte  und  sie 
z.  B.  vom  Punkte  P  auf  der  beliebigen  Geraden  L",  statt 
.  auf  L\  mit  steigender  Tourenzahl  weiter  hätte  wachsen 
lassen.  Man  hätte  in  diesem  Fall  einen  Motor  von  gleicher 
Maximalleistung  Z.^  vor  sich,  dessen  Moment  JVT'  aller- 
dings mit  steigender  Umlaufzahl  bis  zu  M  sinken  würde. 
Somit  könnte  man  das  Belastungsmoment  M'  nicht  mehr 
bei  jeder  Drehzahl  überwinden,  was  auch  nicht  immer 
unbedingt  nötig  ist;  andererseits  wäre  es  aber  bei  den 
höheren  Geschwindigkeiten  möglich,  kleinere  Drehmomente 
wirtschaftlicher,  ohne  die  sonst  unentbehrliche  Drosselung, 
zu  erzeugen. 

Daraus  sehen  wir,  daß  bei  niedrigeren  Drehzahlen 
eine  kleinere,  absolute  Leistungsvergrößerung  genügt,  den 
Elastizitätsbereich  zu  erweitern.  • 

Die  Erhöhung  der  Bremsleistung  —  von  welcher 
immer  die  Rede  ist  — ,  bei  einer  bestimmten  Drehzahl,  be- 
deutet aber  nichts  anderes  als  die  Steigerung  der  effek- 
tiven Hubarbeit. 

Zum  Erhöhen  der  effektiven  Hubarbeit  stehen  uns  ganz 
allgemein  folgende  drei  Mittel  zur  Verfügung: 

■   1.    Vergrößerung  der  Ladung,  mit  anderen  Worten 
der  zugeführten  Wärmemenge  pro  Hub. 

2.  Bessere  Ausnutzung  der  zugeführten  Wärme,  durch 
Erhöhen  des  indizierten  thermischen  Wirkungsgrades,  um 
eine  möglichst  volle  indizierte  Diagrammfläche  zu  erhalten. 

3.  Verbesserung  des  mechanischen  Wirkungsgrades 
durch  Vermindern  der  Verluste  durch  innere  Reibung  und 
Vlbrationen. 

Die  Reihenfolge  gibt  gleichzeitig  die  Bedeutung  a.n, 
welche  die  genannten  drei  Mittel  für  unsere  Aufgabe  haben. 

Wie  man  bemerkt,  kommt  der  mechanische  Wirkungs- 
grad für  diese  Untersuchungen  nicht  unmittelbar  in  Be- 
tracht; indirekt  aber  spielt  er  eine  wichtige  Rolle,  insofern 
bei  der  Aenderung  der  Hubarbeit  die  neuen  Drücke  und 
Temperaturen,  sowie  die  Erschütterungen  des  Motors  oder 
ein  eventuelles  Klopfen  die  inneren  mechanischen  Verluste 
der  Maschine  ziemlich  verschieden  gestalten  können. 

Dagegen  kann  die  Verbesserung  der  Wärmeausnutzung 
die  Elastizität  eines  Motors  unmittelbar  beeinflussen.  So 
ist  es  möglich,  z.  B.  das  Verdichtungsverhältnis  der 
Brennkraftmaschine  durcK  allmähliche  automatische  Ver- 
kleinerung des  Kompressionsraums  mit  sinkender  Drehzahl 
zu  vergrößern;  nur  mußi  man  dafür  sorgen,  daß  die  Um- 
laufzahl der  Kühlorgane  nicht  wie  sonst  mit  der  des  Motors 
proportional,  sondern  langsamer  abnimmt.  Dann  steigt  die 
Kuhlwirkung  pro  Hub  so,  daß  die  erhöhte  Kompression 
keine  Veranlassung  zu  Selbstzündungeu  oder  brisanten  Zün- 
dungen gibt.  —  Dieser  Weg,  das  Zugmaß  des  Motors 
durch  Verbessern  des  thermischen  Wirkungsgrades  bei 
sinkender  Tourenzahl  zu  erhöhen,  ist  gangbar,  da  um  so 
mehr  Zeit  pro  Umdrehung  für  die  Abkühlung  zur  Ver- 
fugung steht,  je  niedriger  die  Drehzahl  ist.  —  Wie  weit 
man  das  Verdichtungsverhältnis  erhöhen  kann,  hängt  selbst- 
verständlich in  erster  Linie  von  der  sorgfältigen  Ausbil- 
dung und  von  der  wirksamen  Kühlung  des  Kompressions- 
raumes  ab;  dann  aber  von  den  zulässigen  maximalen 
Kräften,  die  bei  emem  bestimmten,  jedoch  ziemlich  großen 
Betrage  den  mechanischen  Wirkungsgrad  mehr  verschlech- 
tern, als  der  thermische  Wirkungsgrad  verbessert  wird 
Hierbei  darf  man  auch  nicht  außer  acht  lassen,  daßi  der 
Unterschied  zwischen  den  höchsten  entwickelten  Kräften 


und  den  Massenkräften  bei  niedrigeren  Tourenzahlen  größer 
ist  als  bei  höheren,  was  man  bei  der  Berechnung  immer 
berücksichtigen  muß,  um  eine  Ueberbeanspruchung  des 
Motors  bei  niedrigere  Drehzahlen  zu  vermeiden.  Die  Dia- 
grammfläche würde  man  immerhin  stark  vergrößern  können, 
da  man  beim  Verkleinern  des  Verdichtungsraumes  nebeni 
anderen  Vorzügen  der  Kompressionserhöhung  auch  ein 
kräftigeres  Ansaugen  des  Gemisches  und  eine  kleinere  Menge 
verbleibender  Abgasreste  erwarten  darf.  Weiter  würde  auch 
bei  gedrosseltem  Motor  mit  sinkender  Drehzahl  durch  die 
erhöhte  Verdichtung  der  kleineren  Füllungen  eine  viel  bessere 
Ausnutzung  des  Brennstoffes  als  bei  den  übüchen  Maschi- 
nen ermöglicht. 

Wenden  wir  uns  nun  dem  ersten  Mittel  zu,  das  die  Er- 
weiterung der  Elastizität  in  weiteren  Grenzen  gestattet,  so 
kann  man  zwei  Gruppen,  A.  und  B.  unterscheiden. 

A.  Motoren   mit   anormalem  Triebwerk  und 

norm  alem  Verbr  en  n  ungsvorgaag. 
Dieser  Gruppe  gehöiren  die  Motoren  mit  veränder- 
lichem Hub,  welche  die  Aenderung  des  Hubvolumens  und 
entsprechende  günstigste  Aenderung  des  Verdichtungs- 
raumes gestatten.  Sie  sind  vom  theoretischen  Standpunkt 
aus  die  besten,  bringen  aber  konstruktive  Schwierigkeiten 
mit  sich,  welche  sich  jedoch  überwinden  lassen.  —  Wie 
anfangs  erwähnt,  habe  ich  diese  Motoren  in  einer  früheren 
Nummer  dieser  Zeitschrift  betrachtet. 

B.  Motoren   mit   normalem   Triebwerk  und 

anormalem  Verbrennungsvorgang. 

Wir  haben  in  diesem  Aufsatz  gesehen,  daß  man  die 
Elastizität  eines  gegebenen  Motors  mit  normalem  Triebn 
werk  nur  durch  Erhöhung  des  mittleren  effektiven  Druckes 
erweitern  kann.  Will  man  große  Momente  erzeugen,  ohne 
daß  übermäßige  Drücke  und  Temperaturen  entstehen,  so 
muß  man  von  vornherein  ungewöhnlich  großes  Hubvolu- 
men wählen,  die  Maschine  vorwiegend  gedrosselt  arbeiten 
lassen  und  nur  bei  den  höchsten  Widerständen  die  Drossel 
vollständig  öffnen.  Wenn  aber  große  Zylinderabmessungen 
zu  vermeiden  sind,  ,dann  kommt  man  unwillkürlich  auf 
hohe  Drücke,  dementsprechend  ist  auch  mit  einer  gesteigerten 
Erwärmung  zu  rechnen.  In  diesem  Fall  wird  nicht  wie 
vorhin  eine  Volum  Vergrößerung  stattfinden,  sondern  eine 
Vergrößerung  des  spezifischen  Gewichtes  der  Ladung  durch 
deren  Vorverdichten  bei  wachsender  Belastung,  und  das 
Hubvolumen  des  Motors  wird  kleiner,  als  der  entwickel- 
ten Höchstleistung  normalerweise  entspräche. 

Um  das  Ladungsgewicht  ödes  die  pro  Hub  zugeführte 
Wärmemenge  zu  erhöhen,  wendet  man  also  anormale  Mittel 
an,  und  die  Maschine  wird  entweder  mit  emem  größeren 
oder  mit  einem  kleineren  IHubvolumen  versehen.  Somit 
können  wir  in  dieser  Gruppe  unterscheiden: 

a)  Uebermessene  Motoren,  bei  welchen  man 
zwecks  Verkleinerung  des  Brennstoffverbrauchs  im  allge- 
meinen und  Erhöhung  des  mittleren  effektiven  Druckes  im 
ungedrosselten  Zustand  auch  ein  hohes  Verdichtungsver- 
hältnis vorsehen  kann. 

b)  Unterbemessene  Motoren,  die  die  Ladung 
durch  Gebläse  unter  Druck  zugeführt  erhalten  (Gebläse- 
motoren). 

Diese  beiden  Gattungen  von  Brennkraftmaschinen, 
welche  wie  oben  erwähnt  von  größeren  Kräften  beansprucht 
werden  als  Motoren  mit  veränderlichem  Hub,  bei  denen 
nicht  die  Kraft,  sondern  die  Hebelarm  des  Drehmomentes 
vergrößert  wird,  sollen  hier  nicht  näher  betrachtet  werden; 
es  würde  zu  weit  führen.  Beide  Motorarten  haben  zurzeit 
im'  Kraftfahrzeugbau  ihren  Wettkampf  mit  der  üblichen 
Bauart  der  Verpuffungsmotoren  mit  Wechselgetriebe  erst 
begonnen,  und  nur  auf  Grund  langjähriger  Erfahrung  wird 
man  sie  richtig  beurteilen  können. 

Für  die  Elastizität  wird  die  spezifische  Größe  Z,  das 
Zugmaß  des  Motors,  entscheiden. 
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Hier  muß  ich  bemerken,  daß  es  zweckmäßig  scheint 
—  sei  es  bei  überbemessenen  oder  unterbemessenen,  wie 
auch  bei  anderen  Verbrennung-smotoren,  die  elastischer  sein 
sollen  —  die  Leistimgscharakteristik  L  (Abb.  8)  nicht  auf 
L'  zu  erhöhen,  sondern  sich  mehr  und  mehr  dier  oberenl 
Grenze  nähern  zu  lassen,  um  die  Leistungskennlinie  Z." 
zu  erhalten,  die  im  ungünstigsten  Falle  dasselbe  Zugmaß 
wie  L'  ergibt,  bei  kleineren  Leistungserhöhungen  und 
Wärmebeanspruchungen. 


Abb.  8.    Beeinflussungf  des  Motordrehmoments  durch  Leistungs- 

erfiöhungen. 

Mit  anderen  Worten,  man  muß  die  effektive  Hubarbeit 
mit  sinkender  TourenzaJil  soweit  wie  möglich  steigern  und 
die  erforderUche  Maximalleistung  ungeändert  lassen,  denn 
bei  einer  gewissermaßen  gleichen  Erhöhung  der  Hubarbeit 
bei  allen  Tourenzahlen  ändern  sich  auch  die  untere  und 
obere  Grenzlinie  des  Motors.  So  sind  L'u  und  Ug  als  neue 
Grenzlinien  "für  die  geänderte  Leistungscharakteristik  L'  zu 
betrachten,  der  Motor  ist  in  eine  Klasse  höherer  Leistung 
übergeführt,  in  welcher  jetzt  das  Bestreben  sein  soll,  L' 
an  L'g  anzunähern ;  das  ist  möglich,  weil  bei  kleineren  Dreh- 
zahlen eine  größere  Hubarbeit  entwickelt  werden  kann  als 
bei  größ^eren,  da,  wie  gesagt,  während  jeder  Umdrehung 
mehr  Zeit  für  die  Abkühlung  des  Motors  zur  Verfügung 
steht. 


Die  Erhöhung  von  L  auf  U  vergrößert  zwar  die  er- 
zwungene Elastizität  des  Motors  auch  bei  höheren  Touren- 
zahlen, indem  die  Momentenkennlinie  M  \n  M'  übergeführt 
wird,  aber  beim  Vergleich  mit  der  Momentenkennlinie  Af" 
von  L"  sieht  man,  daß  sowohl  mit  L'  wie  auch  mit 
dasselbe  Maximalmoment  erzeugt  und  folglich  derselbe 
Höchstwiderstand  überwunden  werden  kann,  im  zweiten  Fall 
aber  mit  einem  Motor  kleinerer  Höchstleistung  (Lm<J^'m\ 
der  eine  bessere  Eigenelastizität  aufweist,  indem  sich  yW" 
innerhalb  weiterer  Grenzen  ändert  als  M'  und  somit  eine 
automatische  Anpassung  des  Motors  an  stärker  veränderlichie 
Widerstände  ermöglicht,  ohne  daß  sich  die  Betätigung  der 
Drossel  sofort  nötig  macht,  was  eine  mangelhafte  Regelung 
mit  sich  bringt,  die  sich  bei  Motoren,  bei  denen  ein  kon- 
stantes Drehmoment  angestrebt  wurde,  nicht  vermeiden  läßt. 

Um  so  wichtiger  ist  bei  Fahrzeugmaschinen  die  Er^ 
höhüng  der  Leistung  naidh  L" ,  da  die  Summe  der  Wagen- 
verluste mit  der  Geschwinidigkeit  sehr  rasch  zunimmt  (der 
LuftwiderstandleistuMgsverlust  steigt  mit  der  dritten  Potenz 
der  Wagengeschwindigkeit),  so  daß  die  Ueberschußleistung 
—  lals  Differenz  zwischen  effektiver  Motorleistung  und 
Wagenverlusten  —  mit  sinkender  Tourenzahl  wächst  und  die 
Vergrößerung  der  größten  Ueberschüsse  eine  Erhöhung  der 
Steigefähigkeit  des  Wagens  bedeutet. 

Jetzt  erhebt  sicli  aber  die  Frage:  Wenn  das  Triebwerk 
I  Lines  Motors  für  bestimmte  Maximalkräfte  konstruiert  wor- 
den ist,  die  bei  niedrigeren  Tourenzahlen  auftreten,  warum 
soll  man  es  nicht  besser  ausnutzen,  indem  man  diese  Maxi- 
malkräfte auch  bei  den  höchsten  Geschwindigkeiten  erzeugt? 
Weil  man  dann  auf  einem  Motor  höherer  MaxLmalleistung 
kommt  und  folglich  in  fast  jeder  Beziehung  andere  Ver- 
hältnisse hat:  das  sekundlich  zu  liefernde  Gemisch  wird 
größer  sein,  so  daß  die  damit  in  Verbindung  stehenden 
Motorteile  gründliche  Aenderungen  erfahren  müssen;  die 
durch  dieselbe  Mantelfläche  und  in  derselben  Zeit  abzu- 
führende Wärmemenge  wird  ebenfalls  erhöht,  so  daß  neben 
einer  eventuell  vorzunehimenden  VerdünHung  der  Kom- 
pressionswandlungen ein  größerer  Wasserbedarf  die  Folge 
ist,  der.  wieder  radikale  Aenderungen  bedingt,  usw. 

Man  kann  zwar  mit  einem  Motor  zeitweise  eine  höhere 
Maximalleistung  entwickeln,  aber  nur  zeitweise,  und  darf 
dabei  mit  einer  größeren  Lebensdauer  der  Maschine  nicht 
rechnen. 

Eine  beträchtliche  Erleichterung  würde  die  Aufgabe  der 
Elastizität  von  Verbrennungsmotoren  erfahren,  wenn  man 
den  Kreisprozeß  in  wirtschaftlicher  Weise  ändern  könnte, 
damit  der  Höcbstdruck  dem  mittleren  Druck  näher  kommt. 


Schmiermittel  -  Marktbericht. 


In  den  Notierungen  für  Mineralöfe  ist  in  letzter  Zeit  eine 
wesentliche  Befestigung  eingetreten,  die  unbedingt  auf  den  außer- 
ordentlich hohen  Dollarkurs  zurückzuführen  ist.  Infolgedesseni 
brachte  die  Vorwoche  eine  recht  erfreuliche  Nachfrage  aus  den 
Industriekreisen,  die  naturgemäß  tu.  einier  weiteren  Beliebuing 
des.  Geschäfts  führte.  Die  Preise  sind  etwas  zurückgegangen, 
im  wesentlichen  für  Rohöle,  als  auch  für  fertige  Produkte  jedoch 
ziemlich  fest.  Unsere  Ansicht  geht  dahin,  daß  mit  einer  gewissen 
Stabilität  in  den  Valutaverhältnissen  für  die  nächstliegende  Zieit 
zu  rechnen  ist,  weshalb  sich  auch  die  Mineralölpreise  für  die 
kommenden  Tage  noch  auf  ihrem  jetzigen  Stande  behaupten 
werden.  Die  augernsCheinlidhe  Zurückhaltung,  welche  sich  die 
amerikanischen  Verarbeiter  des  Rohöls  seit  geraumer  Zeit  auf- 
erlegt haben,  einerseits,  und  die  verminderte  Rohölliefeiuing  anderen- 
seits  läßt  darauf  schließen,  daiö  die  Rohölbestände  drüben  ver^ 
hältnismäßig  hoch  sein  müssen.  Bisher  ist  eine  Veränderung  ,in 
den  Rohölpreisen  an  der  New  Yorker  Börse  nicht  eingetreten. 

lAuto-  und  Handelsbenzin  mit  einem  spez.  Gewicht  von 
0,728/32  wurde  mit  2275  bis  2300  Ml  gehandelt;  für  amerikanisches 
Leichtbenzin,  spez.  Gewicht  ca.  0,720/27,  wuixie  2500  M.  notiert. 

Als  ungefähre  Importnotierungen  in  Mairk  gelten: 
Naßdampf-Zylinderöle: 

•  Visoos.      3/100,  Flammp.  250  .    .    .    1650—1750  M. 

4/100,       „       280  .    .    .    1800— igOO  „ 


H  e  i  ß  d  a  m  p  f  -  Z  y  1  i  n  d  e  r  ö  1  e  : 

Visoos.  4—5/100,  Flammp.  290/300     .    2050—2175  „ 
„      5-6/100,       „       310/20  ,    .    2250-2350  „ 
8/100,       „        330/35  ,    .  3300—3500 

Filtered    Zylinderöl,    Typ  Continental: 

2200—2400  „ 

M  a  s  c  h  i  n  €  n  ö  1  -  R  a  f  f  i  n  a  t  e : 

Visoos.  4—5/50,  Flammp.  180  ..  .  1850—1900  „ 

„     4—5/50,        „  über  200  .  1950—2050  „ 

„     5—6/50,         „  cä.  180  .  .  2050—2100  „ 

„      6-7/50,         „  180/90  .  .  2100—2175  „ 

„      7-8/50,         „  230/40  ,  .  2175-2250  „ 

M a  s  c h  i n e  nö  l -  De  s t  il  a  t  e  : 

Visoos.  5—6/50,    Flammp.  lQO/95  ,    .    1700—1800  „ 

H  e-1  Igelbe,  unbeschwerte  Maschinenfette: 

Tropfp.   85/90  .    .    1650—1800  „ 

Alles  per  100  kg  Reüigiewicht,  eänsChließUch  Faiß,  verzollt 
ab  Lager  Mamburg. 

(Mitgeteilt  von  Otto  E.  Meise,  Hamburg.) 
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In  Berlin  findet  zurzeit  ein  Unterrichtskursus  für  die  Flug"- 
zcugführer  der  Haindels-Luftverkehrsgesellschaften,  die  der  Kon- 
vention der  Luftverkehrs-Gesellschaften  angehören,  statt.  Der 
Unterricht  soll  insbesondere  dazu  dienen,  um  die  Flugzeugführer 
und  Fl'ugleiter  für  ihren  Beruf  auch  theoretisch  weiter  durch- 
zubilden und  dadurch  die  allgemeine  Sicherheit  des  Luftverkehrs 
zu  erhalten  und  weiter  zu  heben. 

Der  Unterricht  erstrecki:  sich  auf  folgende  Gegs^stände: 

1.  Kartenikunde  uikI  Lichtbildwesen  (Herr  Baumker). 

2.  Versicherungswesen  unter  Berücksichtigung  der  gemachten 
Erfahrungen  (Dr.  Döring). 

3.  F.-T.-Dienst  ;mit  praktischen  Uebungen  im  Geben  und  Nehmen 
(Dr.  Klages). 

4.  Flugzeugbau  und  Aerodynamik  (Dr.  Joadiimczyk). 


ünterrichtskursus  für  Flugzeugführer. 


5.  Motorengetriebe  und  die  dazugehörigen  Instrumente  (DipL- 
Ing.  Schwager). 

6.  Navigation  und  Instrumentenlehre,  Wetterkunde  und  Lehre 
der  dazugehörigen  Instruimente  (Prof.  Wegener). 

An  dem  Unterricht  nefhmen  teil: 

15  Flugzeugführer  der  Deutschen  Luft-Reederei 

6  Flugzeugführer  des  Lloyd-Luftverkehrs  Sablatnig- 

2  Flugzeugführer  der  Lloyd  Ostflug  G.  m.  b.  H. 

3  Flugzeugführer  der  Rumplier-Luftverkehir  G.  m.  b.  H. 

Die  Heranziehung  geeigneter"  Lehrkräfte"  ist  durch'die  Mit- 
wirkung der  Wissenschaftlidien  Gesellschaft  für  Luftfahrt,  welche 
die  Geschäftsführung  der  Unterrichtskuirse  übernommen  hat,  mög- 
lich gewesen. 


Zuschriften  an  die  Redaktion. 


Sehr  geehrter  Herr  Conrad! 
Mit  großem  Interesse  lese  ich  im  „Motorwagen"  Ihre  Kritik 
der  neuen  RiChtlinrien  im  Automobilbau,  und  da  finde  ich  im  Heft  4 
vom  10.  Februar  1922,  daß  Louis  «Renault  beim   Rennen  ver- 
unglückt sein  soll.  i 

Hier  liegt  sicherlich  eine  Namensverwechslung  vor.  Meines 
Wissens  ret  Louis  Renault  —  man  möchte  heute  fast  sagen:  leider 
—  niCht  verunglückt,  denn  er  hat  während  des  Krieges  mit 
■fernen  Flugmotoren,  Tanks,  Last-  und  Personenwagen  so  manchen 
hra\en  Deutschen  vernichtet,  und  so  sehr  kräftig  und  erfolg- 
reich zu  unserer  Niederlage  sein  Scherflein  beigetragen 

Verunglückt  ist  im  [ahre  1Q04  beim  Rennen  'Paris— Madrid 
der  altere  Bruder,  Marcel  Renault. 

Ingenieur  Alexander  Baja,  zurzeit  Zwickau. 

Am  10.  Dezember  v.  J.  erhielt  einer  unserer  Kraftwagenführer 
cm  polizeiliches  Strafmandat,  weil  er  in  Uebertretung  des  8  4 
der  Verordnung  vom  3.  Februar  1910  und  des  §  31  des  Ge- 
setzes TOm  3.  Mai  1910  nicht  die  tieftönende  Hupe  sonderrt 
angeblich  eine  im  Ton  wellenartige  Sirene  benutzt  habe  Der 
fragliche  Chauffeur  hatte  an  dem  von  ihm  gesteuerten  Wachen  eine 
elektrisch  angetriebene  Elektro- Vox-Hupe  in  dem  Augenblick  der 
Aufzeichnung  durch  die  Polizeiorgane  in  Funktion  gesetzt-  uind 
veranlaßten  wir  ihn  daher,  da  die  betreffende  Hupe  keinesweo-g 
mit  einer  Sirene  zu  vergleichen  ist,  richterliche  Entscheidung  zu 


beantragen.  Am  27.  Januar  d.  J.  ist  nun  der  Kraftwagenführer 
durch  das  Stettiner  .Schöffengericht  auf  Antrag  des  Amtsanwalts 
selbst  auf  Kosten  der  Staatskasse  freigesprochen  worden,  da  er 
der  Uebertretung  der  Bekanntmachung  betreffs  Regelung  des 
Verkehrs  mit  Kraftfahrzeugen  wm  3.  Februar  1910  nicht  schuldig 
erscheint.    Die  Begründung  lautet  wie  folgt: 

„Nach  der  Bekanntmachung  betreffend  die  Regelung  des 
Verkehrs  mit  Kraft fahtougen  vom  3.  Februar  1916  §  4  Ziffer  4 
muß  das  Kraftfahrzeug  mit  einer  tieftönenden  Hupe  zum  Ab- 
geben von  Warnungszeichen  versehen  sein.  Die  an  dem  vom 
Angeklagten  geführten  Kraftwagen  angebrachte  Warnungstrompete! 
ist  eine  moderrve  sogenannte  Klaxon-  oder  Elektro-Vox-Hupe,  die 
den  Anforderungen  der  Bekanntmachung  \'ollständi,g  entspricht. 
HierTOu  hat  si.Ch  der  Zeuge,  Polizeiwachtmeister  Pähl,  unter 
sachkundiger  Leitung  des  Prokuristen  Sdhneider  überzeugt.  Der 
Angeklagte  hat  sich  mithin  nicht  strafbar  gemacht  und  war  ledig- 
lich freizusprechen." 

iWir  messen  dieser  Entscheidung  grundlegende  Bedieutungi 
bei  und  würden  Ihnen  izM  xDan'k  TCrpfllditet  sein,  wenn  Sie 
hierüber  eine  kurze  redaktionelle  Notiz  in  Ihrer  geschätzten  Zeit- 
schrift zwecks  weitester  Verbreitung  in  Automobiüstenikreiseni, 
natüriich  kostenlos  für  uns',  aufnehmen  würdeni.  Sollten  Sie 
unserem  Wunsche  entsprechen!,  würden  wir  Ihnen  für  Einsendung 
eines  Belegexemplars  außenordentlich  verbunden  sein. 

Stoewer-Weri<e  A.-G.  Stettin. 


Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  30.  März  1922. 


46a,  3.  A.  33  695.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau,  yorm.  Trauizl  &  Co.,  Wien.  Verbrennungskrafta 
^asch^ne    mit    zur    Kurbelwellenebene  versetzten  Hilfspumpen, 

46b,  6.  K.  68  396.  Friedr.  Krupp,  Akt.-Ges.  Qermaniawerft 
Kiel-Uaarden.  Druckluftanlaßvorrichtung  für  Verbrennune-slkraft- 
maschinen.    13.  3.  19. 

46b,  12.  C.  28  283.  Robert  Conrad,  Bedin- Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Vorrichtung  zum  iRegeln  von  Motoren.  19.  10  18 

46c  5  W.  56  813.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Friedirichs- 
platz  17.  Liegender  Motor  mit  gegenüberiiegenden  Zylindern  und 
Magnetzundung  für  zweirädrige  Kraftfahrzeuge  mit  in  der  Fahr- 
zeuglangsrichtung  verlaufender  Kurbelwelle    15    11  20 

46c,  6.  C.  27  241.  Kobert  Conrad,  Bedin-Wilmersdorf,'  Hohen- 
zollerndamm  205.  Anlaßvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinenj 
13.  2.  18.  I 

46c,  8.  K.  71811.  Friedr.  Krupp,  Akt.-Ges.,  Germanlaw^erft. 
Kiel-Oaarden.  Einrichtung  zium  Vorwärmen  des  Brennstoffes  von 
Verbrennungskraftmaschinen.   23.  1.  20. 

ru  1^"^'  V  l^^-  ^^J"^^-  ^"^''^  Augustin  Schultz  u-  Adohiie 

<..liarles  Seglers,  Paris.  Einrichtung  izum  Verstellen  des  Zünd- 
zeitpunktes bei  mehreren  an  einem  Motor  \norgesöhenen  Mae-net- 
mduktoren.  30.  3.  21.  ^ 

et   «^"',,1^-         68  579.   Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schiiler- 
straue  Hd.    Arbeitsverfahren  für  Zvveitaktmaschinen.    5   3  20 
46c    29^    L.  45  902.    Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.   b  U. 
rnedrichshafen  a.  B.  Auspufftopf,  insbesondere  für  Luftfahrzeuige. 


46c,  29.  L.  46  968.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b,  H., 
Friedrichshafen  a.  B.  Auspufftopf,  insbesiondere  für  Luftfahrzeuge! 
3.  8.  18. 

46c,  17.  T.  24  060.  Emest  Taylor,  Westcliff-on-Sca.  Frederick 
Oliver  Ellis,  Southend-on-Sea,  u.  George  Edwin  Thomas  Archer, 
Leigh-on-Sea.  Zündkerze  für  Verbrennungskraftmaschimen  12 
6.  20.  1  ' 

46c,  29.  P.  42  623.  Cari  Prager,  Leipzig,  Cöthener  Sti".  50. 
Auspufftopf  für  Explosionsmoteren,  in  dem  sich  ein  sich  drehender 
Gasteller  bildet.   4.  8.  21. 

63c,  4.  M.  07  743.  Gustav  Winkler,  Beriiin-Zehlendorf,  Goethe- 
straße 37.  Ein  stell  Vorrichtung!  für  die  Stützräder  von  Zweiradi- 
kraftwagen.   17.  9.  20. 

63c,  16.  T.  24  288.  Timken-Detroit  Axle-Company,  Detroit, 
V.  St.  A.  Lagerung  des  mit  Zwischenrädem  von  verschiedenem' 
Durchmesser  vorgesehenen  Vorgeleges  für  die  Treibräder  von' 
Motorfahrzeugen.   5.   8.  20. 

63c,  22.   E.  25  298.   Ernest  William  Edwards,  Moßley,  Eno-I 
Wagenkasten,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  5.  6.  20 

63c,  22.  V.  16  545.  Voll  &  ,Ruhrbeck,  Charlottenbui^  Fuß- 
bodenanordnung für  Wagenkasten  von  Fahrzeugen,  insbesondere 
Kraftfahrzeugen.    30.  5.  21. 

63c,  25.  M.  67  441.  Fritz  Müller,  Köln-Nippes,  Niehler  Str  23 
Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Einstellung  der  Laternen  von  Motoi^- 
fahrzeugen  in  die  jeweilige  Fahrtrichtung.   17.  11.  19.  i 

63e,  2.  D.  40134.  August  Diener,  Günderodestr.  5,  u.  Ludwig 
Uaschmann,  Frankenallee  91,  Frankfurt  a.  M.  Gleitschutz  für 
Lastwagenräder  mit  doppelter  Gummibereifung    1    8  21 

63g  10.  V.  16 142.  Dipl.-Ing.  George  Vallette.  Oldenburg 
1.  O.,  Wurzburger  Str.  26.  Verlängerungsstück  für  Fahrrad- 
schutzfanger. 3.  1.  21. 
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Einspruchsfrist  bis  2.  April  1922. 

46a,  3.  M.  65  994.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.  Arbeitsverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  arbei- 
tende Verbrennungskraftmaschinen.  20.  6.  19. 

46a,  1.  M.  65  741.  Franz  Madler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straßc  115.  Verbrennungslkraftmaschine  mit  Zündzylinder.  20.5  19. 

46a,  7.  K.  70  401.  Alois  Keschtofsky,  Prag-Smichow.  Ver- 
fahren und  Vorrichtung  zur  Verwertung  der  Abwärme  wn  Ver- 
brennungskraftmaschinen. 27.  9.  19. 

46c,  2.  M.  61  364.  Frajiz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.  SchmicfTOrrichtung  für  Verbremiungsmotorcn.  29'.  5.  17. 

46c,  5.  B.  98  961.  Marius  Jean  Baptist?  Barbaiv>u,  Paris. 
Schubstangenkopf  für  Verbrennxingskraftmaschinen,  der  mit  dem 
hn  Naben  des  Kolbens  drehbar  gelagerten  Kolbenbolzen  starr 
verbunden  ist.  24.  3.  21. 

46c,  5.  K.  75  2j6.  Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germania  werft, 
Kiel-Gaarden.  Üngekühlter  Kolben  für  Verbremungslcraft- 
maschinen  mit  senkrecht  zur  Kolbenachse  unterteiltem  Kolben- 
mantel.  15.  11.  20. 

46c,  5.  M.  60  299.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.  Steuer-  und  Hilfswel'enantrieb  für  Verbren  lungskraft- 
maschinen  mittels  Schraubenrädern  auf  der  antreibenden  und  der 
angetriebenen  Welle,  die  mit  Zwischenschraubenrädern  im  Eingriff 
sind.  29.9.16. 

46c,  14.  B.  98  104.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zünd- 
einrichtung für  Verbrennuingsmotoren  auf  Kraftfahrzeugen  mit 
Beleuchtungsdvnamo.   29.  1.  21. 

46c.  23.  E.  26  223.  Wilhelm  Eberiiardt  Ernst,  Beriin-Schöne- 
berg.  Am  Park  18.  RegelungsTOrrichtung  der  Kühhvirkung  von 
Verbrennungsmaschinen.   10.  2.  21. 

46c,  23.  E.  26  907.  Wilhelm  Eberhardt  Ernst,  Berlin-Schönc- 
berg.  Am  Park  18.  Thermostatisdi  gesteuertes  Dnosselorgan 
zur  Regelung  der  Kühlwirkung  bei  Verbrenniingsmaschinen.  Zus. 
2.  Anm.  E.  25  223.   21.  7.  1. 

46c,  23.  R.  51  879.  Rudolf  Räthnick,  Beriin,  Ohmstr.  6. 
Flachkühler  für  Motorwagen.   23.  12.  20. 

46c,  23.  S.  54  891.  Fa,  Scintilla,  Solothurn,  Schweiz.  Ein- 
richtung zum  Anlassen  wn  Verbrennungsmaschinen  mittels  Elektro- 
motoren. 23.  11.  20. 

63b,  13.  M.  72  236.  Gerand  Cuthbert  Mc.  Lauglilin,  East 
Finchley  u.  William  Jameson  Smith,  Baj^vather,  Engl.  Federn- 
aufhänguftg  für  Fa/hrzeuge.    20.  1.  21. 

63b.  38.  Sch.  63  560.  Nicolo  Schmidt.  Berlin,  Hannoversche 
Str.   12.    LastbeförderungSTOrrichtung.    3.   IZ  21. 

63c,    13.  69620.    Merion    Joseph   Huggins,  Brooklyn, 

New  York,  V.  St.  A.  Schaltvorrichtung  für  Zahnräderwechset. 
getriebe  \x)n  Kraftfahrzeugen.   1.  2.  16. 

63c,  16.  L.  49  935.  C.  Otto  Landgrebe.  Dresden,  Lindenau- 
platz 1.  Anordnung  eines  Treibrades  von  Motorfahrzeugen  auf 
einer  an  beiden  Enden  am  Gestell  unterstützten,  abnehmbaren 
Aehse.   18.  2.  20 

63c,  18.  L.  49960.  Hugo  Lentz,  Mauer  b.  Wien.  Steuer- 
vorrichtung für  die  Regelungstei'e  von  Flüssigkeitswechselgetriel- 
hen.  insbesondere  für  Motorfahrzeuge.  21.  2.  20 

63c,  19.  B.  91  551.  Marc  Birkigt,  Bois-Colombes,  Frankr. 
Verbindung  des  Motors  mit  dem  Rahmengestell  von  Kraftfahr, 
zeugen.   12.  11.  19. 

63c.  23.  K.  75  814.  Elektrotnobihverk  Kaha  G.  tn.  b.  H., 
Wasseralfingen,  Württ.  Vereinigte  Hand-  und  Fußlenkvorrichtuntg, 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  6.  1.  21. 

63  c,  23.  R.  51  909.  Dr.-Ing.  E.  Rumpier,  Berlin- Johanmisthal. 
Rremsanordnung  an  Kraftfahrzeugen.    23.  12.  20. 

63c,  26.  49  932.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin- Johannis- 
thal, Flugplatz.    Drei-  oder  vierrädriges  Automobil.    15.  4.  20. 

Einsprudisfrist  bis  6,  April  1922. 

46  a,  28.  M.  67  201  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 15.    Ladeverfahren  für  Verpuffungsmaschinen.  24.  10.  19. 

46  b,  3.  E.  25  393.  Marcel  Echard,  Neuilly,  Seine,  Frankreich, 
Entlasteter  Drehschieber  für  Verbrennungsmotoren.  19.  6.  20. 

46  c,  2.  R.  50  560.  Louis  Renault,  Billancourt,  Frankreich. 
Sdhmiervorrichtung  für  PIeu':-Istangertköpfe,  insbesonde-e  von  Ver- 
brennungskraftmasditnen,  mit  Vorkehrung  zum  Auffangen  des 
vom  Pleuelstangertkopf  abgeschleuderten  Oeles.  2.  7.  20. 


46  g,  5.  P.  36  359.  Prestowerice  Akt.-Ges.,  Chemnitz  i.  Sa. 
Aus  Blech  gepreßte  Pleuelstange,  insbesondere  für  Exp'.osiions- 
motoren  von  Automobilen.    15.  1.  18. 

46  c,  9.  B.  90  986.  Oskar  Both,  Wien.  Ventilvergaser 
19,  9.  19. 

46  c,  13,  K.  66  848.  Eugen  Ketterer,  Essen,  Ruhr,  Kurfürsteni- 
straße  54.  Brennstoffregier  für  Verbrennungskraftmaschinen  mit 
einem  \'om  Motor  angetriebenen  mit  Brennstoffkammern  versielie- 
nen  Rundschieber.  3.  8.  18.  - 

46c,  14.  B.  97  230.  Ferdiivand  Brimeyer,  Frankfurt  a.  M.,  Gut- 
leutstraße  3.  Zündapparat  für  Explosionsmotoren  zur  gleicfb- 
zeitigen  Erzeugung  von  Lidhtstrom.  6.  12.  '20. 

46  c,  17.  B.  96905.  J.  und  C.  G.  ßoHnders  Mekaniska  Verk- 
stads  Akiiebolaget,  Stockholm.  Zündkerzenventil  für  Schwerö'.- 
motoren.    26.  10.  20. 

46  c,  29.  W.  57  780.  Rudolf  Weil,  Düsseldorf,  Ludwig-Lövw- 
Haus.  Schalldämpfer  für  Explosionsmoto-en  mit  eingebauter  Welle, 
auf  weldien  leicht  drehbare  PnopeLer  sitzen,  15.  3.  21. 

63  c,  17.  A.  28  564.  Atlas  Maschinenbau  Ges.  m.  b.  H., 
Beriin.  Auf  Rollen  laufende  endlose  Laufketten  für  Motorfahr- 
zeuge. 25.  9.  16. 

63  c,  22.  F.  47  174.  Henry  Ford,  Dearborn,  V,  St.  A.  Spritz- 
vvandanordnung  für  Motorfahrzeuge.  5.  7.  20. 

63  k,  12.  Sch.  55  570.  Gottfried  Scheunemann,  Beriin,  Lichter- 
felder Straßte  5.  Einrad  mit  Antrieb  durch  eine  Stoßstange.  28.  6.  '19, 

Patenterteilungen. 

63c,  3.  349  630.  Meta  Ehriich'  u.  Gertrud  Ehriich,  Leipzig- 
Gohlis,  Lothringer  Str.  40.  Kupplung  für  Kraftwatjenanhänger. 
24.  12.  18. 

63c,  3.  349  631.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr.  Kupp- 
lungrg'.ied  für  Fahrzeugkupplungen.  2.  10,  '20. 

63c,  3.  349  824.  John  Fowler  &  Co.  Ltd.  u.  Percy  Robinson, 
Leeds,  Engl.  Vorrichtung  zum  Umwandeln  eines  Zugwagens  in 
eine  Straßenwalze.   20.  2.  21. 

63c,  4.  39  632.  Paul  A.  Meckel,  Beriin,  In  den  Zelten  13. 
Sitzanordnung  für  zweirädrige  Motorfahrzeui^e.  7.  5.  20. 

63c,  21.^  349  633.  Argus  Motoren  G.  m.  b.  H.,  Berhn-Reinicken- 
dorf-Ost.  Am  vorderen  Ende  der  Hinterachsbrücke  bei  Motor- 
kraftwagen sitzende  Gelenkkugel.   11.  9.  19. 

63c,  22.  349  773.  .^sfag"  Akt.-Ges.,  Glarus,  Schweiz.  Klapp- 
verdeck, insbesondere  für  Kraftwagen.  11.  5.  20. 

63d,  11.  349  721.  Hans  Kindhauser,  Trogen,  Schweiz.  Federn- 
des Rad.    10.  10.  20. 

46  a,  8.  350182.  Alberto  Lleö,  Barcelona.  Explosionsmofcir 
mit  mehreren  zur  Motorwielle  parallelen  Zylimdern.    12.  9.  18. 

46  c,  2.  350  281.  Hermann  Spring,  Tilff  bei  Lüttich,  Belgif-n. 
Schmierrichtung  für  Motoren  mit  innerer  Verbrennung.  18.  4.  20. 

46  c,  4.  350  232.  Dr.-Ing.  Fritz  Huber,  Mannheim,  Friedrichs- 
platz 1.  Glühk-opfmotor  mit  außerhalb  des  Zylinders  angeordineter 
Zündkammer.  16.  4.  20 

46c.  5.  350069.  Jean  Paul  , Marie  Malleville,  Paris.  Rohr- 
verbindung,  insbesondere  für  Rohrleitungen  an  Explosionsmotoren!, 
bestehend  aus  einer  Muffe  ajus  mindestems  an  den  Enden  elasti- 
schem Material,   31.  10.  21. 

46c,  6,  349  93,  Otto  .Ebersbach,  Berlin,  Hafenpl.  5,  u.  iHans 
Hüttel,  Hannover,  Lavestr,  59.   Vergaser.    19.  12.  20. 

46c,  6,  349  94.  Hugo  Reik,  Wien.  Spritzvergaser  für  Höheii- 
motoren.    21.  6.  18 

46c,  6.  34995.  Victor  Emanuel  Wasserleim,  New  York, 
V.  St.  A.   Zerstäubungsvergaeer.   20.  8.  19. 

46c,  7.  350  231.  Dipil.-Ing.  Hans  Wiindhoff,  Rittergut  Scliarfen- 
brück  b.  Woltersdorf,  Kr.  Ludkenwalde.  Brennstoffeinspritzventil 
für  Gleichdruck-Verbrennungsmotoren.    12.  5.  20. 

46c.  6.  350  229.  Charies  Henri  Claudel,  Levallois-Perret, 
Frankr.   Spritzvergaser  für  Verpuffungskraftmaschimcn.  28.  7.  12. 

46c,  6.  350  230.  Rudolf  iLubojacky,  Hemelingen.  Spritz- 
vergaser mit  verdeckt  angeordneter  Brennstoffdüse.    31.  8.  20. 

46c,  8.  349  966.  Hans  Wenninger,  München,  Agnesstr.  55. 
Brennstoffvorwärmer  für  Schweröle  mit  Heizung  durch  das  Aus- 
puffrohr.  21.  10.  19. 

46c,  10.  349  997.  Ernst  Mechler,  Neukölln,  Nansenstr.  36. 
Vorrichtung  zum  Beheizen  und  Verdampfen  von  Brennstoffluft- 
eemisch,  das  vom  Vergaser  einer  Verbrennungskraftmaschine  ge- 
liefert wird.   9.  7.  20. 
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Mi3  u  M^'torvverkätatten  und  Kraftfahrzeuge  Gerhard  Nagel 
Akhengesellschaft  S.tz:  Berlin.  Gegenstarxl  des  Unternehmens 
Betrieb  TOn  Motorwerkstatten  jeglicher  Art  und  deren  Belie- 
ferung  mit  allen  möglichen  Materialien,  Herstellung  von  Motoren 
und  Teilen  von  solchen,  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  jedweder 
ä.h;„'"Ä  mit  Automobilen,  landwirtschaftlichen  motori. 

sehen  Maschinen  und  Flugzeugen,  so%\^  mit  Teilen  solcher  Kraft- 
ahreeuge,  desgleichen  auch  Beteiligung  an  solchen  und  ähnliche 
Unternehmungen.  Grundkapital:  3  100  000  M.  Zum  VorstaSS 
mitghede  ist  ernannt:  1.  Hans  Freiherr  ^x>n  Rheinbaden.  KaufmSaJ 
Ber  m-L,chterfelde.  Generaldirektor.  2.  Gerhand  Nagel  KaufmaZ' 
Berlin-Schmargendorf  Direktor;  3.  Konrad  HQser.  Kaufman?" 
Berlm-Schoneberg,   Direktor.    Die  GesdiäftssteMe  befindet  sich 

?en  rZh'.^r'f^^^A,?'^?^""^'^^P'*^'  ^'^^^^ht  aus  3100  auf 
t?rlf  '""^t."^^  Aktien  Uber  je  1000  M.  Sie  werden  zum  Nenn- 
betrage ausgegeben.   Die  Gründer  der  Gesellschaft,  die  sämtliche 

.us'^rr''^^T"""^Jt.^"'  1-  Kaufmann  Gerhard  Nagd 

aus  Berlm-SchmargerKlorf;  2.  Kaufmann  Hans  Freiherr  von  Rheiil 
l^fn  ßf''"-L'fhterfeIde;  3.  Bankier  Konsul  Salomon  Marx 
f.  ^        u  Konrad  Hüser  aus  Berlin-Schöneberg 

A^u  w  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftuncr  vertreten 
"L?  dfe  Voraufgeführten  als  Geschäftsführer.  Den  "ersJen  Auf" 
sichtsrat  bilden .-^r  Bankier  Konsul  Salomon  Marx  zu  Bedin- 
2.  Justizrat  Kurt  Schimmelpfcng  aus  Berlin;  3.  GeneraJdireS 
Andreas  Becker  aus  Eberswalde;  4.  Legationsrat  a  D.  WenS 
Freiherr  von  Rheir^baben,  Mitglied  des  Reichstags,  aus  Sn 
s^tze^del'  Schimmelpfeng  als  stellvertr'etender  C 

Berlin.  Huttenlocher  ~  Aktiengesellschaft  für  Maschinen- 
H.tt^r'"''^!."'x;^'*^-'.  u^^^''"-  Gegenstand  des  ÜnteVnehmens- 
Herstellung  und  Vertrieb  von  Maschinen  und  Apparaten  aller 
^,^;,,'."?^«'"dere  von  Flüssigkeitsstandmes^rn  nach  dem  patent- 
rechtlich  geschützten  System  des  Gründers  Friedrich  HuttenKcher 
6  750^  M  ^PPi"-^*^"  der  Präzisionsmechanik.  GrundkapTtah 
n.nnf  F  Aktiengesellschaft.  Zum  Vorstandsmitglied  ist  er- 
llZ    u-  Kaun,  Oberingenieur.  Spandau-Siemenlstadt.  Hans 

Straße  n  n>  V^'^h"-  P*'  Geschäftsstelle  befindet  sich  Uni- 
Straße  11.  Die  Grunder  der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien 
.  bernommen  haben. 'sind:  Kaufmann  Albert  W.  Riebe  in  Zeh  en- 
dorf-Kle.n-Machnow,  Villa  Margarete.  Fabrikant  Friedrich  HutS- 
odier  in  Charlottenburg.  Bankbeamter  Alfred  Koßmann  in  B"fS- 
lnTF^t^r"rP*'""""•^•o^•, '^^'"^^^  i^'^'^i  '■"  Potsdam.  Kauf- 
Graf   R?f         ilT!?/'  ^"  ^c?""''"-  Aufsichtsrat  bilden: 

YnfL  Lambsdorff  m  Strausberg   bei    Berlin,   General  der 

uiZZnn  l'^nT^^^^^^^^  Paulinzella  'in  ThüJi^gen 

K-Neukölln.  '"S'"^^"-"  W*"^ 

he^chrllitr  H 'fT"^'"  w  M^^.'-f^^^ug-Betriebs-Gesellschaft  mit 
SnP    ft/rlin  "a"ft^»°derlassung:  Danzig,  Zweignieder- 

fn^  M^'  ^,  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die  Herstellun,a 
Z^rhriRi^r^^''^ ""'^  Motorfahrzeugen  aller  Art 
nehmuS?in  Beteiligung  an  gleichartigen  und  äl^ilichen  UnVel 
nehmungen.  Stammkapital:  24  000  M.  Geschäftsführer-  K-airf 
mann  Richard  Lilienthil.  Berhn.Wilmei^oVf 

r..~S:^''u"u  .Auto-Reparatur-Werkstatt  Martin  Seebach  &  Co 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Fabrikant  Martin  Seebach 
.st  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kaufmann  Max  Schule  jun  in 
Berlm-Schoneberg  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt 

burcr^^'"nü:  pAutohaus  Kaiserdamm,  Alfred  Wender,  Charlotten- 
ourg.    Uie  Firma  watrde  gelöscht. 

Or,J?il'"''";,^^'^'^.^^^*°''P^"^  Aktiengesellschaft,  Sitz  Bertin  Das 
?15Ä  m. ""^  ^'^^^^  beträgt- jetz? 

schrä>,urH,4';'^"^*ß^^^"-'^^'"!^^''''  B'-enien"  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftur^,  Bremen.    Gegenstand  des  Unternehmens  ist 

KrafS.tlTu'r^'^^^^^  An-  und  Veiicauf 

Schäfte^  n.c^*^'  '''',  ^1'".'*  Zusammenhang  stehenden  Ge- 
shid  der  r^L     '"m'^-P'^^u  30  000  M.  Geschäftsführer 

K3ufm.nn^!TÄ''  ^Tl""^  t.A"'^"^t  Theodor  Schacher  und  der 
Kaufmann  Karl  August  Fischer,  beide  in  Bremen. 

Yf-iiuT^"^^-  Fi'^'^i'"  ^  Go.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
I;J  r^.  .d«r  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Qegenltand 

behni.  Fahrrädern,  deren  Zu- 

behörteilen,   sowie   Automobil-    und  Fahrradbereifungen  Das 


Handelsnachrichten. 

VerantwortUch  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


Staniiiikapital  der  Gesellschaft  beträgt  100000  M  Sind  mehrere 
Geschäftsführer  bestellt,  so  ist  jeder  von  ihnen  berechtigt  die 
Ge^tllschaft  allem  zu  vertreten.  Geschäftsführer:  Cari  Friedrich! 
W  ilhelm  Zeh,  zu  Hamburg,  Christian  Heinrich  fulius  Scheelcke 
zu.  Bergedorf,  Kaufleute.  ' 

Hamburg.  Oda-Weri<e  Aktiengesellschaft  Fabriken  für  Mo- 
toren- und  Kleinfahrzeugbau.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Ham- 
burg Gegenstand  des  Unternehmens  bildet  die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  von  Motoren  und  Kleinfahrzeugen,  sowie  äJinücheri 
Fabrikaten.  Vorstand:  Fohannes  Friedrich  Wilhelm  Christian 
Fahrenkrug,  Architekt,  zu  Hamburg.  Das  Gurndkapital  der  Oe- 
Seilschaft  betragt  1 OOO  000  M.,  eingeteilt  in  1000  auf  den  In- 

"   «•  u"*"*?^^  ^^2"*''"  ^"  LHe  Griinder,  welche 

sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind:  Carl  Jochim  Christian 
Baumgarten,  (Rentner,  zu  Hamburg;  Friedrich  Christian  Emil' 
Franck,  Architekt,  zu  Groß^Flottbek;  Andreas  Fritz  Andresen 
Kaufmann,  zu  Groß-Ftottbe!k ;  Albert  Franz  Ferdinand  Christianl 
Santtleben  Kaufmann,  zu  Hamburg;  Heinrich  John  Friedrich 
Holst.  Fabrikant,  zu  Hamburg;  Hermann  Härtung,  Fabri.kant,  zu 
Nauendorf  bei  Halle  Der  erste  Auf  sichtsrat  besteht  aus:  Carl 
August  Christian  Andresen,  Kaufmann,  zu  Qroß-Flottbek ;  lohann 
Uiednch  Fahrenkrug.  zu  Hamburg;  Stephan  Hamers.  Ingenieur 
zu  Hambui^;  Dr.  Jacob  Krauss,  Direktor,  zu  Hamburg  Die 
Ausgabe  der  Aktien  erfolgt  zum  Nennwerte. 

Hameln.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetrao-en  die  Firma 
Selve-Automobilwerke,  Aktiengesellschaft  in  Hameln.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist:  a)  die  Herstellung  von  Kraftfahrzeugen 
alier  Art  unter  Uebernahme  des  biiher  von  den  Selve- Automobil- 
werken, Gesellschaft  tnit  beschränkter  Haftung  in   Hameln  be- 
triebenen Fabrikations-  und  Handelsgeschäfts,   b)  die  Vornahme 
aller  Geschäfte,  welche  sich  in  irgendeiner  Weise  auf  diese  und 
venvandte  Herstellungen  beziehen,  c)  die  Beteiligung  an  gleichen 
oder  ähnlichen  Unternehmungen.  Das  Grundkapital  beträgt  13  Mill 
n-^ Vorstandsmitglieder  sind:  Erster  Direktor  Ernst  Lehmann! 
Direktor  Wilhelm  Lohmann,  beide  in  Hameln.  Die  Aktien  werden 
zum   Nennbetrage  von   1030  M.   ausgegeben,   und  zwar  15  OOO 
Stammaktien  -und   1000  Vorzugsaktien  mit  sechsfachem  Stimm- 
recht Grunder  der  Gesellschaft  sind:  Frau  Geheimer  Kommerzien- 
rat  Gustav  Sehe,  Marie  geb.  Fischer,  in  Bwin,  die  offene  Handels- 
gesellschaft Selve  &  Co.  in  Altena.  Generaldirektor  Dr.-Ing  h  c 
Walther  v.  Selve  in  Altena,  die  Basse  &  Selve  Zweigniederlassung 
der  Selve-Aktiengesellschaft,  Frau  Dr.  Fritz  Fries  in  Feldafing 
Frau  Dr  h   c.  Walther  v.  Selve  in  Altena.  Kommerzienrat  WiT^ 
hem   Ashoff  in  Altena.  Justizrat  Dr.   Josef  Abs  in   Bonn,  die 
Selve-Automobilvertriebsgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in 
Hameln    Die  Gründer  haben  die  sämtlichen  Aktien  übernommen 
Der  erste  Aufsi:htsrat  besteht  aus  Generaldirektor  Dr.  h.  c  Walther 
y.  Selve  in  Altena.  Generaldirektor  Kommerzienrat  Wilhelm  Ashoff 
in  Altena  und  Justizrat  Dr.  Josef  Abs  in  Bonn. 

Hannover.  Firma  Handelsabteilung  der  Nug-Kraftfahrzeug- 
werke  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  mit  Sitz  in  Han^ 
noyer.  Theodorstr.  4.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Uebernahme  des  AI  einverkaufs  des  Nug-Kraftwagens,  der  von. 
der  Firma  Nug-Kraftfahrzeugwerke  Niebaum,  van  Horn  &  Co 
zu  Herforxl  gebaut  wird,  im  In-  und  Auslande.  Das  Stammt 
kapifal  betragt  150000  M.  Geschäftsführer  sind  Ing^neur  Ernst 
Körting  im  Hannover-Linden  und  Kaufmann  August  Hans  Ahrens 
in  nannover. 

.  ."fi'^^'t^'*g-  Firma  J.  A.  Schlüter  Söhne,  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Zweigniederlassung  Heidelberg,  in  Heidelberg 
(Hauptntz  Hamburg).  Gegenstand  des  Unternehmens  i^t  der  Be- 
trieb des  Fuhrwesens  und  der  Personenbeförderuno-  mit  Kraft- 
w^f".-!?^''^  .^er  diesem  Zwecke  dienenden  Einrichtungen  und 
Werkstatten  insbesondere  die  Fortführung  der  von  der  Ham- 
burger Verkehrsaktiengesellschaft  geführten  Auto-  und  Fuhrabtei- 
Ä.'T'l  1r  T^T^  Betriebsvermögens  der  offenen  Han- 
delsgesellschaft JL  A^  Schlüter  Söhne  mit  Aktiven  und  Passiven 
Stammkapital  lOOOOO  M.  Geschäftsführer  sind  Friedrich  Otto 
Schlüter  und  Johannes  August  Henry  Schlüter,  Kaufleute  in  Ham- 
burg Dem  Qus  av  Johannes  Hamann  und  August  Julius  Bruno 
Fendler  in  Hamburg  ist  Prokura  erteilt  Die  Herren  Johannes 
Emanuel  Fehling  und  Franz  Max  Siegert,  beide  Kaufleute  in  Harn! 

kT"u  gehörige,  unter  der  Firma  J.  A  Schlüter 

Sohne   betriebene   offene   Handelsgesellschaft  mit   Aktiven  und 

der'"nrm."'^  f""S  "^'"l  ^"i'*"  ""veränderten  FortführuSg 
der  Firma  mit  oder  ohne  emen  das  Nachfolgeverhältnis  andeu- 
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tenden  Zusatz  nach  dem  Stande  vom  29.  Februar  1920  dergestalt 
in  die  Gesellschaft  ein,  daß  das  Geschäft  vom  1.  März  1920 
ab  als  auf  ihre  Rechnung  geführt  angesehen  wird.  Diese  Sach- 
einlage wird  den  Herren  E.  Fehling  und  M.  Siegert  mit  je 
5000  M.  auf  die  übernommenen  Stammeinlagen  angerechnet,  so 
daß  diese  hiermit  beglichen  sind. 

Köln.  „Aumag  Auto-Material-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung",  Köln,  Erftstr.  12.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Hajih 
del  mit  Automobilimaterial  jeglicher  Art  durch  Uebernahme  und 
Fortführung  des  Harvdelsgeschäfts  unter  der  Firma  Aumag  Auto- 
material-GeseWschaft  Stollenwerk  &  Co.,  Köln.  Stammkapital: 
150  000  M.  Geschäftsführer:  Kautieute  Josef  Werner,  Köln,  und 
Heinrich  Stollemverk,  Köln-Lindenthal,  welche  jeder  für  siicb  allein 
vertretungsberechtigt  sind.  Zur  teilweisen  Deckiinig  ihrer  Stamm- 
einlagen von  je  75O0O  M.  bringen  die  Gesellschafter  Josef  Werner 
imd  Heinrich  Stollenwerk  in  die  Gesellschaft  ein:  Je  zur  Hälfte 
das  von  ihnen  zu  Köln  unter  der  Firma  Aumag  Auto-Material- 
Gesellschaft  Stollenwerk  &  Co.  mit  den  Geschäftsräumen  Erft- 
straße  12  geführte  Handelsgeschäft  mit  Aktiven  und  Passivem 
ohne  die  Firma  mit  Wirkung  vom  1.  Oktober  1921  als  zum  Stande 
der  Bilanz  von  diesem  Tage.  Diese  Bilanz  ergibt  an:  1.  Waren- 
beständen einen,  Wert  von  134  042,95  M.,  2.  Einrichtungsgegen- 
ständen einen  Wert  von  6500  M.,  3.  an  Kasse  138,85  M.,  4.  an 
Postscheck-  und  Bankguthaben  10  420,78  M.,  5.  an  Geschäfts- 
forderungen 283  862,55  M.,  zusammen  434  965,23  M.  Davoin 
gehen  ab  die  Geschäftsschulden  mit  334  965,23  M.  Bleibt  ein 
reiner  Wert  von  100000  iM.  Die  Gegenstände  und  der  Bar- 
betrag, sowie  die  Forderungen  werden  zum  Eigentum  übertragen. 
Die  Geschäftsschulden  werden  von  der  Gesellschaft  übernommen. 

Köln.  Firma  „Rheinisch  Westfälische  Bergmann-Metallurgique 
Automobil-Verkaufsgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung".  Köln. 
Der  Zwedk  der  Gesellscliaft  ist  fortan  der  Vertrieb  von  Kraft- 
wagen aller  Art  nebst  zugehörigen  Utensilien,  sowie  die  Zu- 
sammensetzung Aon  Wagen  und  auszuführenden  Reparaturen«. 
Das  Stammkapital  ist  um  200  000  -M.  auf  300000  M.  erhöht. 
Die  Prokura  von  Amalie  Dauber,  geb.  Dauber,  ist  erloschen. 
Die  Firma  der  Gesellschaft  ist  (geändert  in:  „Automobil- Vcr*-. 
kaufsgesellschaft  Dauber  &  Surhoff  mit  beschränkier  Haftung", 

Liegnitz.  Firma  Automobile,  Agenturen  und  Kommis9ion^, 
Johannes  Schöbel  Liegnitz.  Die  Firma  ist  jetzt:  „Johannes  Schö- 
bel  Karosserie-Fabrik  Liegnitz".  Dem  Ingenieur  Bruno  Seiler, 
Liegnitz,   ist   Prokura  erteilt. 

Lörrach.  „Gesellschaft  für  abhebbare  Lastkraftwagenober- 
bauten (Abkürzung  ,Galo')  mit  beschränkter  Haftung,  Lörrach". 
Gegenstand  des  Unternehmens:  Herstellung  und  der  Verkauf 
abhebbarer  Oberbauten  für  Lastkraftwagen.  D.  R.-P.  Nr.  344 195 
laut  Patenturkunde  vom  9.  September  1921  sowie  die  Her- 
stellung und  der  Verkauf  sonstiger  Apparate.  Stammkapital: 
1  500(XK)  M.  Geschäftsführer:  Georg  Lorenz,  Ingenieur  in 
Lörrach,  Arthur  Freiherr  von  Feilitzsch,  Kaufmann  in  Brombach. 
Die  Gesellschafter  Kaufmann  Fritz  Meyer  in  Basel,  Ingenieur 
Georg  Lorenz,  Kaufmann  Arthur  von  Feilitzsch  und  die  Firma 
Lorenz  und  von  Feilitzsch  in  Lörrach  leisten  ihre  Sacheinlage 
durch  Einbringung  des  von  ihnen  gemeinschaftlich  erworbenen 
deutschen  Reichspatents  Nr.  344  195  und  der  zur  praktischen 
Verwertung  dieses  Patents  gemachten  Verbesserungen,  die  Firma 
Lorenz  und  von  Feilitzsch  außerdem  durch  Einbringung  der  noch 
zu  erteilenden  aber  bereits  angemeldeten  Patente  für  die  Staaten 
Dänemark,  Norwegen  und  Schweden. 

München.  Münchener  Motorfahrzeuge  Dr.  ing.  Rühmer 
Komm.  Ges.  Sitz  München.  Großhandel  mit  Motorfahrzeugen  und 
einschlägigen  Artikeln,  Damenstiftstr.  5.  Persönlich  haftender  Ge- 
sellschafter: Dr.  Karl  Rühmer,  Dipl.-I.ng.  in  Krailling.  Prokurist: 
Karl  Burg.    Ein  Kommanditist. 

München.  Josef  Mayr  Kraftfahrzeug  vertrieb  und  Reparatur- 
werkstätte Sitz  München.  Inhaber:  Josef  Mayr,  Kaufmann  in 
München,  Thalkirchnerstraße  66. 

München.  Wolfgang  Hammel.  Sitz  München.  Inhaber:  Wolf- 
gang Hammel,  Kaufmann  in  München.  Handel  mit  Kraftfahr- 
zeugen, Maschinen,  Eisen  und  Metallen^,  Hindenburgstr.  49. 

München.  J.  A.  Schlüter  Söhne,  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung,  Zweigniiiederlasisumg  München.  Hauptniederlassung 
Hamburg.  Der  Gesellschaftsv^ertrag  ist  am  20.  März  1920  ab- 
geschlossen. Gegenstaind  des  Urvternehmens  ist  der  Betrieb  des 
Fuhru'esens  und  der  Personenbeförderung  mit  iKraffwagen,  so- 
wie der  düesem  Zweck  dienenden  Einrichtungen  und  Werkstätten, 
insbesondere  die  Fortführung  der  von  der  Hamburger  Ver- 
kehrsaktiengesellschaft geführten  Auto-  und  Fuhrabteilung,  sowie 
der  Erwerb  des  Betriebsvermögens  der  offenen  Handelsgesell/- 
schaft  J.  A.  Schlüter  mit  Aktiven  und  Passiven.  Stammkapital: 
100  000  M.    Geschäftsführer:  die  Kaufleute  Friedrich  Otto  Schlüter 


imd  Johannes  August  Henry  Schlüter  in  Hamburg.  Prokuristen: 
Gustav  Johannes  Hamann  und .  August  Julius  Bruno  Fendlier, 
je  Gesamtprokura  mit  einem  GeschäftsTührer  o:'er  einem  andiei^en 
Prokuristen.  Die  Gesellschafter:  die  |Kaufleute  Johannes  Ehia- 
nuel  Fehling  und  Franz  Max  Siegert  brachten  je  zum  Annahme- 
wert  von  5O0O  M.  die  ihnen  gehörige  unter  der  Finna  J.  A. 
Schlüter  Söhne  betriebene  offene  Hanidelsgescllschaft  mit  Aktiven 
und  Passiven  und  mit  dem  Rechte  der  unveränderten  Fortführung 
der  Firma  nach  dem  Stande  vom  29.  Februar  1920  dergestalt  in 
die  Gesellschaft  ein,  diaß  das  Geschäft  vom  1.  Mär2H1920  ab  als 
auf  ihre  Rechnung  geführt  angesehen  wird. 

Solingen.  Firma  Rudolf  Rautenbach  Aluminiimi  und  Metall- 
gießerei Solingen  in  Wald,  Rost  ,Solingen.  Die  Prokura  desi 
Diplomingenieurs  Leo  Falk  in  Solingen  ist  erloschen. 

Stuttgart.  Faun-Kraftwageni-Vertriebs-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftimg,  Sitz  in  Stuttgart  (Rheinsburgstraße  1471). 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  der  von  dien 
Faunweriven,  Aktiengesellschaft  in  AnsbaCli,  hergestellten  Kraft- 
fahrzeuge aller  Art.  Die  Gesellschaft  kann  sich  auch  mit  dem' 
Vertrieb  \'on  Kraftfahrzeugen  anderer  Art  und  Herkunft  sowie 
mit  der  Errichtung  und  dem  Betrieb  von  Reparaturwerkstätten! 
sowie  dem  Handel  von  Ersatz-  und  Zubehörteilen  befassen.  Das 
Stammkapital  beträgt  20000  M.  Geschäftsführer:  Emil  van 
Schnizer,  Oberstleutnant  a.  D.  hier. 

Stuttgart.  Firma  Hellmuth  Hirth  mit  dem  Sitz  in  Stutt- 
aart-Cannstatt.  Versuchsbau  für  Kraftfahrzeuge  und  Flugwesen 
mit  Fabrikation  von  Automobil-  und  Motorteilen.  Inhaber:  Hell- 
muth Hirth,  Fabrikant  in  Cannstatt.  (Geschäftsräume:  Pragstr.  26 
und  Hallstr.  1.) 

Wittstock,  Düsse.  „Wagen-  und  Karosseriefabrik  Eduardi 
Steppat.  Wittstock,  Scharfenberger  Mühle".  Die  Firma  ist  ge- 
ändert in  Step'pat  &  Simon  WittstoCk  (Dosse)  Scharfenberg  imd 
ist  in  eine  offene  Handelsg'eseMschaft  (Umgewandelt.  Persönlidh' 
haftende  Gesellschafter  sind  der  Fabriikbesitzer  Eduard  Stepipat 
und  der  Ingenieur  Karl  Simon,  beide  in  Wittstock.  Zur  Ver- 
tretuno-  der  Gesellschaft  sind  nur  beide  Gesellschafter  in  Geraein- 
schaft ermächtigt. 

Würzburg.  Geyer  &  Cie.,  Wagen-  und  Karosseriefabrik,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  Würzburg.  Weiterci' 
Geschäftsführer:  Richard  Brückner,  Fabrikant  in  Würzburg.  Das 
Stammkapital   wurde   um   100000  M.   auf  200000   M.  erhöht. 

Zittau.  Phänomen-Werke  Gustav  .Hiller,  Aktiengesellsohaft 
in  Zittau.  Der  Dipl.-Ing.  (Rudblf  Hiller  in  Zittau  ist  als  stell- 
vertretender Vorstand  bestdlit.  Dem  Kaufmann  Johannes  DietriCll 
in  Zittau  ist  Gesamtprokura  erteilt.  Die  Vorgenannten  sind  be- 
rechtigt, die  Gesellsidhaft  gemeinsam  mit  einem:  Vorstandsmitglied 
oder  einem  Prokuristen  zu  vertreten. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Genossenschaft  für  die  Reichsunfallversicherung  der  Fahr- 
zeug- und  Reittier-Haltungen. 

(Berbfsgenossenschaft  Nr.  68) 

Berlin  SW  11,  Kleinbeerenstr.  25.     Tel.:  Kurfürst  9422. 

Fahrzeug-  und  Reittier-Halter,  die  reichsünfallversicherungs- 
pfliChtige  Arbeitnehmer  beschäftigen,  werden  hiermit  daran  er- 
innert, daß  die  vorgeschriebenen  Nachweisungen  der  im  1.  Quar- 
tal 1922  gewährten  Bar-  und  Sachbezüge  der  zuständigen  Orts- 
behörde bis  zum  3.  April  1922  vorzulegen  sind. 

In  das  Nachweisungsformular  sind  nur  die  darin  verlangten 
Angaben  einzuitragen.  Alle  darüber  hinausgehenden  Bemerkungenl 
(z.  B.  über  Vergrößerung  oder  Verkleinerung  der  Fahrzeug-  oder 
Reittier-Haltung,  das  Personal  usw.)  können  seitens  der  Berufs- 
geniossenschaft  nur  dann  rechtzeitig  bzw.  überhaupt  berücksichtigt 
werden,  wenn  sie  auf  besonderem  Bogen  erfolgen. 

Falls  der  Einfa,chheit  halber  halbjähdiche  (eventl.  ganz- 
jährliche) Einreichung  der  Lohnnachweisungen  gewünscht  wird, 
wollen  sich  die  Fahrzeug-  und  Reittier-Hajter  mit  diesbezüglichem 
Antrag  unmittelba,r  an  die  oben  bezeichnete  Stelle  wenden. 

-Windschutz-Scheibenwischer  „Wischi".  Der  von  der  Firma 
Unger  &  Co.,  Dresden-N.  6,  Nöustädter  Markt,  in  den  Handel 
gebrachte  Windschlutz-ScheibenwisCher  „Wischi"  zeichnet  sich  ganz 
besonders  dfurch  seine  Einfachheit  aus.  Vor  allen  Dmgen  ist 
seine  Anbringiiing  und  Handhabung  praktisch.  Er  ist  aiu  jeder 
Windschiutz-Scheibe  anzulbringen.  Seine  Ausführung  ist  Spritz- 
guß, schwarz  lackiert  mit  Messing-Armaturen,  sodaß  dieser 
Apparat  für  jedes  A(uto  eine  kleine  Zierde  ist.  Der  größte 
Vorteil  bei  diesem  Apparat  besteht  darin,  daß  er  an  der  Windl- 
schlutz-Scheibe  so  angebracht  ist,  daß  er  den  Fahrer  in  keiner 
Weise  an  der  Sicht  behindert. 
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Vervollkommnung  der  Kraftfahrzeugmotoren  durch  Leicht- 
metallkolben.** 


Von  Prof.  Dr.-Ing.  G.  Becker,  Charlottenburg. 


Der  im  vorigen  Jahre  vom  Reichsx'-erkehrsminiisteriuni 
veranstaltete  Wettbewerb  für  Leichtmetallkolben  hat  sehr 
wertvolle  Erkenntnisse  und  Nachweise  für  weitgehende  ther- 
modynamische  Vervollkommnung  der  Kraftfahrzeugmotoren 
gebracht.  Die  Ergebnisse  der  umfangreichen  Untersuchun- 
gen sind  in  einer  Broschüre  unter  obigem  Titel  im  Ver- 
lage von  R.  Oldenbourg,  München,  erschienen.  Nachstehend 
ist  über  den  Inhalt  auszugsweise  berichtet. 

In  dem  Wettbewerb  und  in  den  Ergänzungsversuchen 
sind  insgesamt  32  Satz  Leichtmetallkolben  aus  16  verschie- 
d_enen  Aluminium-  und  Magnesiumlegierungen,  2  Satz  guß- 
eiserne Kolben  und  ein  Kolben  aus  reinem  Elektrolytkupfer 
in  zwei  Motoren  verschiedener  Bauart,  einem  Daimler- 
Lastwagenmotor  mit  hängenden  Ventilen  im  ZyUnderkopf 
und  einem  Protos-Personenwagenmotor  mit  stehenden  Ven- 
tilen auf  einer  Motorseite,  untersucht  worden.  Die  Versuchs- 
anstalt für  Kraftfahrzeuge  an  der  Technischen  Hochschule  zu 
tserün  hat  die  Untersuchungen  durchgeführt. 

Durch  eine  zusammengefaßte  motortechnische  ther- 
mische, chemische,  physikalisdhe  und  metallop-raphische 
Untersuchung  der  Kolben  und  Kolbenbaustoffe  sind  die 
mannigfaltigen  Wechselbeziehungen  zwischen  den  Baustoff- 
ei^enschaften,  der  Formgebung,  den  thermischen  und  dyna- 
mischen Vorgängen  im  Motor  geklärt  worden.  Die  Fort- 
^hnttsmoglichkeiten  im  Kraftfahrzeugbau  sind  durch  die 
Erkenntnisse  aus  den  Kolbenuntersuchungen  bedeutend  er- 
Z  i^V  ^«rkehrsleistungen  und  Wirtschaftlichkeit  des 
Kraftfahrzeugbetnebes  lassen  sich  erheblich  steigern.  Wir 
hnden  den  Weg  geebnet  für  eine  sprunghafte  thermodyna- 
mische  und  warmetechnische  Vervollkommnung  der  Kraft- 
fahrzeugmotoren. 


d^m  nS.lf^  H  Klarstel  ujigen  des  Herrn  Verfassers  auf 

Geb  ete  der  Leichtmetalikjlben  haben  eine  Bedeutuma  er- 
ffi'n  ^^'^  ^'^         Verfjiesserung  eines  ^xx,- 

dä  F,K  •t^'''^"*'^"'*"*^.^  ^streckt  und  fördernd,  sowohl  auf 
ZJr^  ^\  ^^'a'^^  Konstruktion  der  Motoren. 

S       7rK.":i  *'"xf"  '^f  -  zweiter 

f.ff7  ~u  Versuche  zui  berichten,  den  Herrn  Ver- 

rasser  gebeten,    persönlidi  über   seine  Resultate   zu  referiere^n. 

Die  Redaiktioin. 


Bei  Verwendung  von  Leichtmetallkolben  haben  sich  eine 
Mehrleistung  von  21  o/o  und  zugleich  eine  Brennstofferspar- 
"'^^^'^"u,  ^^'■"^^  bedeutend  geringere  Abgastemperaturen 
und  Kuhlwasservvärmie  ergeben,  [infolge  der  motortechnischen 
Ausnutzung  der  physikalisch  -thermischen  Eigensdiaften 
der  Leichtmetalle  Die  Leichtmetalle  besitzen  nicht  allein 
h  o  h  e  W  a  r  m  e  1  e  i  t  f  ä  h  i  g  k  e  i  t ,  sondern  auch  eine  z  e  - 
ringe  Wärmeaufnahme.  Gußeisen  nimmt  mehr  als 
doppelt  soviel  Warme  auf  wie  Kupfer  und  30  o/o  mehr  als 
h^'^Vi"^^^^'  •  .      Gußeisenkolben  treten  infolge  des  schlech'- 

fnh  J^""^  """^  ^''^  W,ärmeaufnahme 

hohes  Temperaturgefalle  und  hohe  Betriebstemperaturen 
auf.  Dagegen  ist  in  den  Leichtmetallkolben  sowohl  das 
Temperaturgefalle  klein,  als  auch  die  Betriebstemperatur 
ganz  bedeutend  vermindert.  ' 

Die  Wirkungen  dieser  Leichtmtetalleigenschaften  welche 
'1  ^v^l  Tragweite  für  den  Aufbau  der  Motoren 

am  Kolben  als  Versuchsobjekt  klargelegt  worden  sind  haben 
weitreichende.  Bedeutung  L  alle  WäriTekraftmasSen  Die 
Wärmeleitfähigkeit  und  Wärmeaufnahme  werden  in  Zu- 
kunft geläufige  Kennwerte  sein,  welche  im  Wärmekraft- 
maschinenbau den  Baustoffen  für  bestimmte  Maschinenteile 
S'"'  ^fu""'^  "^^-^        charakteristische  q7- 

ranfferfn  we'rdeü'  »^^^^ig^keitsziffern  u.  dgl. 

mpf.nf  ^^^'■"^'^che  Dop-peleigensch'aft  schützt  die  Leicht- 
'^,^\''''^;^,^,f'^ ^^'^ ^''^^^  der  Ladung 

turen^  ohni  H.R  ^T'".^.""^  ^J^''  ^«^^r  Ladungstempera? 
turen,  ohne  daß  Ueberhitzung  der  Maschinenteile  auftritt 
Das  ist  ein  Fortschritt  grundsätzlicher  Art,  welcher  sich 
in  mannigfaltigster  Weise  ausnutzen  läßt 

Die  verschiedenen  untersuchten  LeichtmetaJlegierunffen 
zeigten  sowohl  hinsichtlich  der  thermischen  EigeSafS 
a  s  auch^  hinsichtlich  der  Laufeigenschaften  und  der  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Abnutzun|  sehr  starke  Untersd^  ede 
Aus  den  physikalischen  und  metallurgischen  UnteSuiSn 
reten  die  Kugeldruckhärte  und  der^  Gefügeaufbau  als  ent" 
scheidende  Faktoren  hervor.    Die  Magnesiumlegierun^n 

Zl^Lt:"^'''^  AlifmLIZelerüSgn 
und  hatten  auch  gunstigere  Laufeigenschaften  DementsiSp 

Äsrer"Da"u\'"  ?^^\bsf rte  mir"ElektZkoren 
am  besten.    Dazu  kommt  noch  der  Vorteil  der  Gewichts- 
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TemperafurgeTälle  in  Oußeisenkolben,  Leichtmetallkolben  und  Kupferkolben 

bei  300  0  c  konst.  Verbrennungsraum-Temperatur  und  22 "  C  Kühlwasseriemperalur  im  Zylinder. 


Mitfe    Kolben-  Bodenrand 
boden    und  oberes 
Schaftende 


Kolbenschaft 


unteres  Schaft- 
ende 


ersparnis  der  Elektronkolben,  welche  entsprechend  dem  ge- 
ringeren spezifischen  Gewicht  bis  30^0  gegenüber  Aiu- 
miniumkolben  beträgt. 

Für  die  Formgebung  bestehen  keine  engen  Grenzen 
Grundsätzlich  muß  aber  der  Kolbenkörper  als  Wärme- 
leiter b)ehandelt  und  für  widerstandsfreien  Wärmefluß 
von  Bodenmitte  bis  zur  Zylindergkitbahn  gestaltet  werden 

Bei  allen  untersuchten  Kolben  ist  das  für  unempfind- 
lichen Kolbenlauf  erforderiiche  Kolbenspiel  sorgfältig  fest- 
gestellt worden.  Die  Leichtmetallkolben  erfordern  durch- 
schnittlich 50  ",o  mehr  Spiel  als  die  Gußeisenkolben. 

Ganz  besondere  Beachtung  erfordert  die  Lagerung  des 
Kolbenbolzens.  Die  größere  Ausdehnung  der  Leichtmetalle 
durch  Wärme  beding  die  Anwendung  nur  solcher  Bolzen- 
lagerungen, bei  welchen  die  Kolbenaugen  den  Formänderun- 
gen des  Kolbenschaftes  zwanglos  folgen  können.  In  den 
Bolzenaugen  muß  die  Flächenbelastung  wesentlich  unter 
die  bei  Gußeisenkolben  zulässigen  Werte  herabgesetzt  wer- 
den, um  das  Ausschlagen  der  Bolzenaugen  zu  verhüten.  Ein- 
gegossene oder  eingepreßte  Büchsen  in  den  Bolzenaugen 
sind  ein  Notbehelf.  Die  natürlichste  und  haltbarste  Lösung 
ist  die  Lagerung  der  Kolbenbolzen  unmittelbar  im  Leicht- 
metall unter  Verminderung  der  Flächenpressungen  im 
Bolzensitz. 

Die  Lösung  des  Kolbenproblems  durch  die  Ausnutzung 
der  wärmetechnisch  hervorragenden  Eigenschaften  der 
Leichtmetalle  zieht  die  Verbesserung  des  ganzen  Motors  nach 
sich.  Die  neuen  wissenschaftlichen  Erkenntnisse  eröffnen 
dem  Motorenkonstrukteur  neue  Bahnen  und  beseitigen  die 
Hemmungen  und  Beschränkungen,  durch  welche  die  thermo- 
dynamische  Vervollkommnung  des  Kraftfabrzeugmotors 
lange  Jahre  verhindert  gewesen  ist. 


Wärmeaufnahme  gleich  großer  Kupfer-,  Leicht- 
metall- und  GuBkolben 

bei  300  o  C  konst.  Temperatur  im  Verbrennungsraum  und 
C  Kühlwassertemperatur  im  Zylinder. 
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Die  Wärmezahlen  im  Bild  gellen  für  reine  Kolbenböden. 
Die  berußten  Kolbenböden  nehmen  durchschniitlich  die 
2,6  f  a  c  h  e  n  Wärmemengen  auf. 
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Zur  Frage  der  Normen  für  metrische  Gewinde. 


Zu  dem  Aufsatz  von  Dr.  Kienzle:  Normen  für  metri- 
sche Gewinde  vom  10.  November  1921  bitte  ich,  etwas 
verspätet,  folgende  Ausführungen  machen  zu  dürfen. 

Auf  Seite  685  werden  im  vorletzten  Satze  Ziffern  iiber 
den  Durchmesserabfali  gemacht,  die  einer  Itleinen  Berichti- 
gung bedürfen: 

Die  Gewindetiefe  ist 
bei  2,0  mm  1,4   mm,  der  Durchmesserabfaü  also  2,8     3  mm 
"  J  n     "    ^'2'*.  "      "  "  "    2,08   2  „ 

0-75  .  0.52  ,.    „         „  ;;  i;ü4  i 

Wichtig  ist,  daß  , 
bei  1,5  mm  bteigung  nicht  auf  3  mm,  sondern  nur  auf  2  mm 

Durchmesserabfail  gegangen  werden  kann.  Das  erreicht 
man  i>ralttisch  dadurch,  daß  die  Spitze  des  Gewindestichels 
für  das  Außengewinde  nicht  scharf  gemacht  wird,  trotz 
genauer  Gewmdeflanken,  während  die  Mutter  ohnedies  0  15 
bis  0,2  mm  normalerweise  größer  gebohrt  wird  sio  daß 
sie  sicher  über  den  folgenden  nur  2  mm  kleineren  Paß- 
durchmesser herübergeht.  In  noch  stärkerem  Maße  gilt 
das  für  die  Steigung  von  0,75  mm,  bei  der  dann  der  Ab- 
satz nur  1  mm  zu  sein  braucht.  Diese  scheinbar  gering- 
fügigen Unterschiede  sind  aber  für  den  Werkzeugmaschinen- 
bau von  außerordentlicher  Bedeutung;  denn  bei  z  B  sechs 
aufemanderfolgenden  Absätzen  auf  der  Automatenspindel, 
die  am  schwächsten  Ende  ß8  mm  sei,  bekommt  man  in 
einm  Fall  am  vorderen  Lager  6  X  2  =  12  mm,  das  andere 
mal  6x3  =  18  und,  da  die  3er  Stufe  nicht  immer  ver- 
treten ist,  sogar  2  mm  Zuwachs,  nämlich  38  —  40  —  42 

-  44  —  46  —  48  —  50  und  38  —  42  —  45  -  48  —  52 

—  55  —  58  (41  und  51  fehlen  in  der  CKirchmesserreihe) 
tin  Lager  von  58  mm  ist  gegenüber  einem  von  50  nicht 
nur  wesentlich  schwerer  und  teurer,  sondern  diese  Spin- 
deln können  nun  nicht  mehr  so  schnell  laufen,  die  Leistungs- 
rahigkeit  der  Maschine  wird  .schwer  herabgesetzt  Das 


Von  Professor  Dr.-Ing.  Schlesinger,  Berlin. 


bedeutet:  der  Werkzeugmaschinenbau  kann 
einfach  den  heutigen  Vorschlag  des  V  d  M  I 
nicht  mit. machen.  Konstruktiv  aber  fallen  für  den 
Werkzeugmaschinenbau  alle  Vorzüge  des  größeren  Gewindes 
fort.  Das  feinere  ist  völlig  fest  genug,  ein  Festfressen 
ist  nie  emgetreten,  da  die  Muttern  einmal  gesichert  sind 
dann  entweder  als  weiche  ,Stahlmuttern  auf  Bronze  oder 
Rotguß,  oder  als  im  Einsatz  gehärtete  Stahlmuttern  auf 
weichen  Stahlwellen  gehen.    Verschmutzen  und  Verstoßen 

M-^'m"  u^^:f  "^"""^  P'""^^  ^"  F^^g"^'  ^'»o  entscheidet  aus- 
schließlich der  geringstmögliche  Durchmessersprung-  mit 
seinen  konstruktiven  Vorteilen  und  der  ausgezeichneten  Ma- 
tenalausnutzung. Außerdem  kommen  bei  Vermeidung  der 
Steigungen  von  1,25  und  ^,5  mm  die  von  Kienzle  leibst 
erwähnten  Vorteile  zur  Geltung.  Diese  Gründe  waren  zu- 
sammen so  durchschlagend,  daß  in  der  letzten  Dezember- 
sitzung des  „Nadi-  bei  der  Abwägung  der  Vorschläge  des 
V  d.M.  I  gegen  die  des  V.D.W.  (Verein  Deutscher  Werk- 
zeugmaschinenfabriken)  diiese  den  Vorzug  erhielten,  falls 
eine  Einigung  auf  mittlerer  Linie  nicht  erreichbar  sei  Dieser 
Versuch  ist  nunmehr  gemacht  worden,  indem  man  Fein- 
gew.nde  des  V.d.M.I.  und  die  des  V.D.W,  durch  ein 
gemeinsames  System  zu  ersetzen  .sucht.  Dieses  enthält 
aas  wichtige  Zundkerzengewinde,  vergröbert  die  V  D  W  - 
hL"^/"I'm  ^'"'"l"  Durchmessern  und  verfeinert 

hL/  aU^-J-^^^'^"^5''  Sfroßen  Durchmessern, 

e^'slli n?n"d&"'  """^^^^  -"^^mbar 

H..  f^u^""A  S^^'^"  .Industrien,  die  für  die 

deutsche  Ausfuhr  geradezu  die  entscheidende  Rolle  spielen 
sich  bei  die|er  wichtigsten  Grundnorm:  d  e  n  G  e  w  i  n  d  e  n  ! 
in  letzter  Stunde  einigen,  so  geben  sie  ein  leuchtendes 
Beispiel  für  kluge  Einsicht  unter  Berücksichtigung  der  wirt- 
schaftlichen Notwendigkeiten,  ein  Beispiel,  da!  auf  den 
Grundgedanken  der  Normung,  d.  i.  Vereinheitlichung,  au" 
allen  anderen  Gebieten  von  entscheidendem  Einfluß  sein 


Neuerungen  in  der  Kfliilung  der  Verbrennungsmotoren. 

Von  Ingenieur  Praetorius,  Neufinkenkrug 


In  den  letzten  zwei  Jahren  erschienen  allerhand  Neue- 
rungen in  den  Kühlvorrichtungen  der  Motoren  Es  sollen 
einige  solche  nachstehend  kurz  besprochen  werden 

Eine  besondere  Kühlwasserführung  hat  das  Patent  der 
Mercur  Flugzeugbau  G.  pi.  b.  H.  (Abb.  1)  zum 
Gegenstande.  ^ 

Bei  der  Wasserkühlung  der  Motoren  der  Kriegsfahrzeuge 
besteht  die  Gefahr,  daß  bei  Schußverletzungen  des  Wassfr- 
mantels  das  Wasser  ausläuft  und  dadurch  die  Maschin- 
Sn    ^^^^^  Ueberhitzung  nicht  mehr  arbeiten 

Die  Konstruktion  hilft  dem  dadurch  ab,  daß  der  Kühl- 
raum eines  jeden  zu  kühlenden  Körpers,  also  beispielsweise 
Zylinders  nicht  mehr  einen  einzelnen  Raum  bildet,  sondern 
aurcli  bchotten  oder  andere  Trennungsmittel  unterteilt  ist 
Außerdem  wird  die  Zuleitung  des  Kühlmittels  vom  Kühler 
K  ^"rch  ein  einziges  Rohr,  sondern  durch  so  viel 

Verbindungen,  als  Abteilungen  vorhanden  sind,  bewerk- 

JiÜ  R-u.^'^u''^  ^"^^  Abführung  des  Wassert 
zu  dem  Kuhler  bzw.  zur  Wasserpumpe. 

Es  ist  angenommen,  daß  jede  Zylinderkühlkammer  a 
0,  c,  cl  in  vier  Teile  unterteilt  ist.    Demgemäß  ist  der 
^rhnn'^^n"^-'     ^fu^  vier  Leitungen      mit  dem  Kühler  k 
^^'^  verl)inden  je  vier  Rohre  b\ 
c  und  rfi  die  Kühlkammern     c.  d  mit  dem  Kühler  k  Auch' 


äA.cc.^'''''^""^  */,^^ssers  zwischen  Kühlkammer  und 
Wasserpumpe  p  erfolgt  durch  je  vier  Rohre 

Der  Kuhler  und  die  PumjDe  sind  in  ebenso  viele  Von- 
einander unabhängige  Teile  unterteilt,  als  Zylinderabteilun- 
gen vorhanden  smd.  Der  Querschnitt  der  gesamten  Röhden 
entspricht  dem  Querschnitte  der  sonst  üblichen  einzeln^ 
Rohre.  In  vielen  Fällen  wird  es  genügende  Se?- 
he  t  gewahren,  wenn  der  Kühler  nicht  in  ebenso  iviele  Ab- 
teilungen, als  Kuhlmäntelabteilungen  vorhanden  sind  son- 
si'nd,  unterten?  !st  ^'^  Kühlmäntel  vorhanden 

Verschiedene  Arten  von  Luftkühlung  zeigen  Abb  2 
3  und  4  (Patente  der  Wärmiekraft  G.  m.  b  H  Wies- 
öaden).    Um  eine  wirkungsvolle  Kühlung  zu' erzielen 
wird  hier  von  folgenden  Gesichtspunkten  ausgegangen  ' 
•        ^""^J^^  'Luft,  welche  von  einem  Gebläse"  er- 

herV^S  '       ^'^f"^  ^"'^  Zylinder  von  oben 

her  beblasen  werden,  um  zu  erreichen,  daß  weder  e-anze 
Zylinder,  noch  Teile  derselben  \m  AVindschatten  l&en 

Sitet^la^v^Ser^"  »  ^ 
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Abb.    1.    Kühlwasser-Zuführung   nach  Mercur-Flugzeugbau. 

Besetzen  der  Zylinder  mit  Rippen  erreicht,  welche  wieder- 
um durch  einen  Mantel  umschlossen  w^erden,  der  das  nutz- 
lose Vorbeistreiichen  von  iLuft  verhindert. 

Drittens  imüssen  Luftstauungen  vermisden  werden, 
welche  ihrerseits  wieder  iWärimestauungen  ,und  schädliche 
Erhitzungen  zur  Folge  haben  und  ferner  die  Gebläsearbeit 
erhöhen.  Erreicht  wird  dieser  Zweck,  wenn  man  die  Rippen 
durchweg  in  die  Windrichtung  legt. 

Viertens  tnuß  der  Verdidhtungsraum  mit  kleinster  Ober- 
fläche versehen  werden,  um  die  von  diesem  ausgestrahlte 
Wärme  auf  das  kleinste  Maß  zurückzuführen.  In  Verbin- 
dung hiermit  müssen  die  Ventile  im  Deckel  des  Zylinders 
liegen,  die  hier  besonders  stark  beheizt  sind  und  daher 
unmittelbar  von  der  eintretenden  iLuft  getroffen  werden 
müssen. 

Endlich  müssen  die  ZyUnder  mit  möglichst  dünner 
Wandstärke  ausgeführt  werden,  um  das  [Ärchtreiben  der 
Wärme  zu  erleichtern  und  daher  Wärmestauungen  im  Zy- 
linder nach  Möglichkeit  zu  vermeiden. 

Abb.  2  gibt  nähere  Erläuterungen. 

<a  sind  die  Zylinder  einer  vierzylindrigen  Maschine, 
deren  Ventile  mit  Röhren  b  im  Deckel  untergebracht  sind, 
wobei  gleichzeitig  der  Verdichtungsraum  als  angenäherter 
Rotationskörper  mit  möglichst  kleiner  Oberfläche  ausge- 
bildet ist. 

Zylinder  nebst  IDeckel  und  Ventilrohre  sind  mit  reich- 
lichen Kühlrippen  c  versehen,  welche  in  der  Richtung  des 
von  oben  kommenden  Windstroms  liegen.  So  wird  die  Luft 
fein  verteilt  und  erleidet  keine  Stauungen.  Der  von  oben 
kommende  luftstrom  wird  von  einem  Ventilator  d  erzeugt, 
der  hier  beispielsweise  über  den  Zylindern  angeordnet  ist, 
aber  natürlich  auch  unter  Zwischenschaltung  geeigneter 
Führungskanäle  für  die  Luft  an  anderer  Stelle  untergebracht 


Abb.  2.    Luftkühlung  nach  der  Wärmekraft-Ges.,  Wiesbaden. 


werden  kann.  Sämtliche  Zylinder  werden  auf  diese  Weise 
gleichmäßig  beblasen.  Auch  bei  jedem  einzelnen  Zylinder 
ist  die  Beblasung  eine  vollkommen  gleichmäßige,  und  die 
heißesten  Stellen  werden  von  der  eintretenden  Luft  zuerst 
getroffen  und  daher  am  wirksamsten  gekühlt. 

Um  das  nutzlose  Vorbeistreichen  von  Luft  zu  vermeiden, 
sind  die  Zylinderrippen  von  einem  Blechmantel  e  umgeben, 
welcher  sich  dicht  an  die  Rippen  anschließt  und  die  Luft 
zwingt,  durch  die  vielen  dadurch  gebildeten  Kanäle  zu 
streichen.  Hierdurch  wird  die  gesamte  durchgeblasene  Luft 
zur  Kühlung  herangezogen. 

In  Abb.  3  wird  die  von  den  Verbrennungsgasen  an  die 
Zylinderwand  abgegebene  Wärme  von  dieser  nach  den  Rip'- 
pen  weitergeleitet,  um  von  hier  an  die  vorbeistreichende 
Luft  abgegeben  zu  werden. 

Es  ist  nun  na,turgemäß  erwünscht,  den  Temperatur- 
unterschied zwischen  der  Rippe  und  der  Zylinderwa;id  mög- 
lichst klein  zu  halten,  denn  einerseits  ist  eine  hohe  Temipe- 
ratur  der  Rippe  zwecks  kräftiger  Kühlung  durch  die  'Duft 
erwünscht,  und  andererseits  ist  die  Temperatur  der  inneren 
Zylinderwand  in  der  Höhe  durch  die  Betriebsbedingungen 
begrenzt.  Der  Abfall  zwischen  beiden  ist  als  ein  Ver- 
lust in  der  Wirkung,  der  möglichst  klein  zu  halten  ist. 
anzusehen. 

Zur  Erreichung  dieses  Zwiecks  gibt  es  verschiedene 
Wege.  Bei  einer  bestimmten  abzugebenden  Wärmemenge 
ist  der  Temperaturunterschied  von  dem  Durchgangsquer- 
sc'hnitt,  der  Weglänge,  den  die  Wärme  durchlaufen  muß, 
und  einem  Koeffizienten  abhängig.  Querschnitt  und  Weg- 
länge sind  nun  an  sidh  dadurch  festgelegt,  daß  eine  ge- 
wisse ^Anzahl  Rippen  von  bestimmter  Höhe  erforderlich 
ist,  um  die  zur  Wärmeabgabe  an  die  Luft  benötigte 
Oberfläche  zu  erhalten. 
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Es  bleibt  als  weitere  Möglichkeit  zur  Verbesseruna 
noch  der  Koeffizient.  Dieser  hängt  zur  Hauptsache  vom 
Material  ab.  Aus  diesem'  Oedankengang  heraus  wiiti  nun 
hier  vorgeschlagen,  ein  Material  für  die  Zylinder  zu  ver- 
vvenden,  welches  die  Wärme  gut  leitet,  und  zwar  besser 
als  Eisen,  z.  iB.  Aluminium. 

Das  Aufsetzen  von  Rippen  aus  anderen  Metallen  auf 
die  Zyhnder  ist  bekannt;  dabei  wird  aber  die  beabsich- 
tigte Wirkung  deshalb  nicht  erreicht,  weil  sich  die  .Verbin- 
dung zwischen  Zylinder  und  Rippen  nicht  so  innig  her- 
stellen läßt,  daß  ein  ungehinderter  Wärmefluß  stattfindet 
Ferner  ergeben  die  verschiedenen  Ausdehnungskoeffizienten 
der  verschiedenen  Metalle  Schwierigkeiten.  Dies  ist  bei 
der  \orliegenden  Ausführung  vermieden,  wo,  wie  Abb.  3 
zeigt.  Zylinder  und  Rippen  aus  dem  gleichen  gutleitenden 
Metall  hergestellt  und  in  einem  Stück  gegossen  sind. 

Die  erwähnte  Firma  stellte  nun  durch  Versuche  fest 
daß  es  im  Interesse  einer  imöglichst  großen  Steigerung 
der  Kuhiung  ratsam  ist,  die  Windführung  noch  zu  ve^ 
vollkommnen.  Abb'.  4  stellt  die  weitere  Durchbildung  dieser 
Kühlung  dar. 

In  Abb.  a  und  b  ist  ein  Beispiel  der  Anordnung  in 
seinen  Einzelheiten  in  Aufriß  und  Grundriß  dargestellt 
während  Abb.  c  ein  Bild  der  Gesamtanordnung  zeigt. 

Abb.  b  zeigt  die  Anordnung,  welche  man  wählen  wird 
wenn  tnan  eine  zu  lange  Bauart  der  Maschine  vermeiden 
will.  Der  Rippenkranz  der  nebeneinanderliegenden  Zylinder 
wird  dann  entsprechend  abgeflacht.  Dies  hat  gleichzeitig 
den  Vorteil,  daß  die  Zylinder  mit  einem  gemeinsamen  Blech- 
deckel umschlossen  werden  können.  Im  übrigen  soll  die 
Anordnung  auch  nur  als  Beispiel  gelten.  Der  Wind  wird 
von  einem  oder  mehreren  Ventilatoren  erzeugt  und  durch 
eine  geeignete  Rohrleitung  zu  den  Köpfen  der  verschiedenen 
Zylinder  geführt. 


Abb.  3. 

Der  au5  der  Rohrleitung  austretende  Wind  bläst  nun 
SSf^^  •^L''''".''^".^"^       Zylinderköpfe,  welche  am 
nn?  ^"  den  ZyliAdern  vorbei 

^f^  t,     r"'  gesamten  Umfang  der  Zylinder 

gleichmäßig  kühlt  und  zuletzt  die  kältesten  Teile  der  Zv- 
ail  Sn^.'!'^-  Anordnung  ist  also  die  Kühlung 

an  den  Stel len.  wo  die  stärkste  Wärmeentwicklung  besteht 
auch  am  wirkungsvollsten.  l^cmciu, 


Um  ein  zweckloses  Vorbeistreichen  von  Luft  zu  ver- 
meiden, ist  der  Zylinder  mit  seinen  Rippen  in  einen  eng- 
anliegenden Mantel  ,aus  BleCh  eingeschlossen.  Derselbe 
zwingt  die  gesamte  Luft,  durdi  die  engen  Kanäle  zwischen 
den  Rippen  hindurchzuströmen.  Femer  erhöht  er  die 
Kühlwirkung,  da  er  durch  die  leitende  Verbindung  mit  den 
Rippen  auch  seinerseits  erwärmt  wird,  und  somit  Wärme 
an  die  durchstreichende  Luft  abgibt. 

Dem  durchstreichenden  Wind  bieten  nun  die  Rohre  der 
Ein-  und  (Auslaßventile  .Hindernisse.  Um  dieselben  möglichst 
zu  verringern,  können  die  Rohre  in  seitlich  flachgedrückter 
Form  ausgeführt  werden,  wie  dies  in  der  Nebenabbildung 
zu  Abb.  a  dargestellt  ist.   Trotzdemi  entsteht  aber  unter 


Abb.  4  a,  b,  c. 

den  Rohren  ein  toter  Raum',  welcher  durch  die  vorbei- 
streichende Luft  nicht  getroffen  und  daher  nicht  enere-isch 
gekühlt  wird.  Um  diese  Nachteile  zu  beseitigen  sind 
wie  Abb  a  und  b  zeigen,  neben  den  Rohren  fascheii 
in  dem'  Mantel  angebracht,  welche  die  einströmende  Luft 
fangen  und  unter  die  Rohre  an  die  gefährdeten  Stellen 
fuhren.  Im  ubngen  sind  die  Rippen  auf  dem  Zylinder- 
deckel so  geführt  und  mit  D^kel  und  Ventilrohren  ver- 
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Abb.  5. 


bunden,  daß  eine  möglichst  gute  Windführung  erzielt  und 
auf  möglichst  hohe  Temperatur  der  Rippen  gehalten  wird. 
Dasselbe  gilt  von  den  Rippen  am  Zylindermantel,  deren 
Anordnung  so  gewählt  ist,  um  den  schädlichen  Einfluß; 
der  Ventilrohre  zu  beseitigen. 

The  Light  Gar  and  Cyclecar  veröffentlicht  das  Luft- 
kühlsystem des  Belsize-Brudshar  Motors.  (Abb.  5).  Der 
Motor  hat  zwei  unter  90  Grad  gegeneinandergeneigte  Zy- 
linder von  85  mm  Bohrung  und  114  mm  Hub.  Wie  aus 
der  Abbildung  hervorgeht,  drückt  ein.  kräftiges  Gebläse 
die  Kühlluft  durch  die  den  Motor  umgebende  Kühlkammer. 
Der  Zylinderkopf  selbst  wird  durch  die  vorbeistreichende 


Luft  gekühlt,  während  der  Arbeitszylinder  selbst  \om  Gel 
gekühlt  wird,  das  in  seinem  Sumpf  von  der  vorbeistreicheii- 
den  Luft  ständig  kühl  gehalten  werden  soll.  Diese  Oel- 
kühlung  dürfte  die  bekannten  Nachteile  haben,  nämlich 
Verkrustungen  und  schlechte  Wärmeableitung  infolge  der 
geringen  spezifischen  Wärme  des  Oeles.  Um  eine  einiger- 
maßen wirksame  Kühlung  auf  diese  Weise  zu  erzielen, 
müßte  eine  relativ  große  Oelmenge  zirkulieren. 

Abb.  6  zeigt  eine  Einrichtung  zum  Kühlen  des  Schmier- 
öls nach  einem  Patent  der  O  esterr  eichische  nDaim.- 
1er   Motoren   A.  -  G.  i 

Das  Motorgehäuse  besteht  aus  einem  Oberteil  (1)  und 
einem  Unterteil  (2)  und  nimmt  die  Kurbelwelle  (3)  auf, 
die  mittels  der  Pleuelstange  (4)  mit  dem  Kolben  in  Ver- 
bindung steht.  Im  Unterteil  (2)  ist  ein  fast  in  dessen  ganzer 
Längsrichtung  sich  erstreckender  Röhrenkühler  (5)  ange- 
ordnet, der  von  aufrechten,  oben  und  unten  offenen  Rohren 
(6)  durchsetzt  ist  und  unterhalb  eines  trichterförmigen  Ein- 
satzes (7)  angeordnet  ist.  Durch  diesen  Einsatz  wird  das 
Kurbelgehäuse  in  zwei  Räuimie  (8  und  10)  geteilt,  die  durch 
die  Rohre  (6)  miteinander  in  Verbindung  stehen,  in  welchen 
das  Oel  nach  unten  fließt.  Der  Einsatz  (7)  ist  beispiels- 
weise an  einer  umlaufenden  Rippe  (Q)  des  Kurbelgehäuses 
dicht  befestigt.  Das  Innere  des  Kastens  (5)  steht  durch 
Stutzen  (11,  12)  mit  je  einer  Oeffnung  (13,  14)  an  den 
Enden  des  Kurbelgehäuses  inid  daher  mit  der  Außenluft 
in  Verbindung  und  ist  andererseits,  vorzugsweise  in  der 
Mitte  der  Kastenlänge,  durch  einen  Stutzen  (15)  an  eine 
in  der  Längswand  des ,  Kurbelgehäuses  angeordnete  Oeff- 
nung (16)  angeschlossen,  die  mit  dem  außerhalb  des  Kurbel- 
gehäuses angieordmeten  Vergaser  (17)  durch  eine  Leitung  {18) 
in  Verbindung  steht,  in  die  in  üblicher  Weise  die  Benzin- 
Icitung  (IQ)  einmündet.  Das  von  den  geschmierten  Ma- 
schinenteilen abtropfende  Oiel  läuft  über  den  trichterförmigen 
Einsatzboden  (7)  in  die  Rohre  (6)  und  in  den  Unterteil  des 
Kurbelgehäuses.  Die  einzelnen  Zylinder  des  Motors  saugen 
aus  der  Leitung  (18)  Duft  an,  die  durch  den  Stutzen  (15) 
aus  dem  die  Rohre  (6)  uimgebenden  Raum  des  Kastens  (5) 
zustreicht,  indem  sie  von  außen  durch  die  Stutzen  (11,  12) 
einströmt.  Die  Luft  bestreicht  hierbei  die  aufrecht  stehenden 
Rohre  (6)  und  kühlt  das  durch  dieselben  durch  1  au fendie 


Abb.  6.    Schmieiölkühlung  der  öst   Daimler-Motoren  A.-G. 
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Abb.  7.    Kühler  von  Malin. 

Oel  in  sehr  wirksamer  Weise,  wobei  gleichzeitig  eine 
ebenso  wirksame  Vorwärmung  der  zum  Vergaser  strömenden 
Luft  bewirkt  wird.  Die  Strömung  der  sowohl  zum  Kühlen 
des  Gels  als  zur  Vergasung  des  Brennstoffes  dienenden 
vorgewärmten  Luft,  wird  hierbei  in  einfachster  Weise  ohne 
Zuhilfenahme  besonderer  Zirkulationseinrichtungen  erzielt 

Em  Kühler,  welcher  auf  den  Zylinderkopf  gesetzt 
werden  kann  (von  Malin),  ist  in  Abb.  7  zu  sehen  Neu 
ist  der  Gedanke  an  sich  nicht.  Der  Kühlmantel  ß  hier 
unterscheidet  sich  von  älteren  Konstruktionen  dadurch,  daß 
er  nur  den  Verbrennungskopf  A  umschließt  und  für  sich 
besonders  abnehmbar  ist.  Ein  wesentliches  Merkmal  dieses 
Kuhlmantels  bildet  seine  elastische  Verbindung  mit  dem' 
Verbrennungskopf  A  durch  Vermittlung  der  Ringwülste  W 

,f  1-  R.'^^^  Wülste  W  und  W,  befinden  sich  in  un- 
mittelbarer Nahe  der  Flanschenverbindung  zwischen  dem 
Motorzylinder  und  dem  Verbrennungskopf  sowohl,  als  auch 
an  allen  anderen  Verbindungsstellen  des  Verbrennungskopfes 
»nit  dem  Kuhlmantel,  so  beispielsweise  wie  die  Zeich- 
nung darstellt,  an  den  nach  rechts  und  links  gerichteten 
seitlichen  Flanschen  des  Verbrennungskopfes.  Sie  bilden 
elastische  Verbindungsglieder  und  ermöglichen  dem  Ver- 
brennungskopfe A  bei  seiner  Erwärmung  und  Erkaltung 
und  bei  den  durch  die-  Kompressions-  und  Verbrennunffs- 
drucke  hervorgerufenen  Atmungsbewegungen  eine  allseitige 
freie  Ausdehnung  und  Zusämmenziehung.  Risse  und  Brüche' 
wie  solche  allzu  häufig  bei  anderen  Zylinderköpfen  auftreten' 
bei  welchen  die  Verbindungen  zwischen  dem  Verbrennungs- 
kopf /l  und  dem  äußeren  Kühhnantel  B  starr  sind,  werden 
durch  diese  elastischen  Wülste  in  höherem  Grade  ver- 
mieden. 


Einen  Kühler  (von  Schmidt)  mit  auswechselbaren  La- 
mellen zeigt  Abb.  8.  Es  sind  die  einzelnen  .Kühlerlamellen 
mit  oberen  und  unteren  Wasserkammern  ausgerüstet,  die 
derart  elastisch  ausgebildet  und  mittels  elastischer  Packu'ngen 
mit  den  Sammelkammern  verbunden  werden,  daß  die  Wärme- 
dehnungen des  Kühlers  bzw.  des  Motors  unschädlich  sind, 
auch  wenn  die  Sammelkammern  starr  am  Motorkörper  be- 
festigt werden. 

a  sind  die  einzelnen  Lamiellen  des  Kühlers,  die  oben  und 
unten  in  Schlitzen  b  der  Platte  c  eingelötet  werden.  Die 
Platten  c  bilden  die  Deckel  für  die  schüsseiförmig  oder 
ähnlich  geformten  Wasserkammern  d  und  sind  in  dieser 
eingelotet  oder  eingebördelt.  Die  Wasserkammern  d,  be- 
stehend aus  den  Deckeln,  c  und  den  schüsseiförmigen  Böden 
werden  aus  Blech  gepreßt;  die  Böden  sind  in  der  Mitte 
mit  emer  Durchbrechung,  die  nach  außen  zu  einem  zy- 


-E3- 


Abb.  8.   Kühler  nach  Schmidt 

lindrischen  Hals  g  aufgebördelt  ist,  versehen.  Infolge  dieser 
Form  sind  die  Böden  in  Richtung  der  Lamellenachse 
elastisch.  Die  halsartigen  Umbördelungen  g  ra,gen  in  ent- 
sprechende Oeffnungen  der  Sammelkästen  hinein  und  sind 
gegenüber  dieisen  durch  elastische  Dichtungsringe  h  ab- 
gedichtet. Auch  dieise  Dichtungsringe  nehmen  ebenso  wie 
die  elastischen  Böden  innerhalb  des  Kühlers  Temperatur- 
dehnungen auf,  so.  daß  sowohl  die  oberen  als  auch  die 
unteren  Salmmelkammern  starr  mit  dem  Motorkömer  ver- 
bunden sein  können. 
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Abb.  9. 

Diese  Anordnung  des  Kühlers  am  Motor  dürfte  zu 
Luftstauungen  Veranlassung  geben,  welche  eine  gute 
Wärmeabfühirung  durch  die  Luft  beeinträchtigen. 

Die  in  Abb.  9  dargestellte  Kühlerelementengruppe  er- 
innert an  den  SFK-Kühler.  Es  ist  dies  der  A  v  ios  -  Kühler 
(nach  „La  Vie  Automobile")-    Bemerkenswert  ist  das  Ven- 


des  Avios-Kühlers  werden,  wie  Abb.  10  zeigt,  mit  den 
verschiedenartigsten  Elementen  ausgeführt. 

Der  in  Abb.  11  dargestellte  Kühlwassiearegler  von 
B  e  1  e  t  z  verfolgt  den  Zweck,  im'  Winter  als  auch  |im 
Sommer  einen  gleichmäßigen  Brennstoffverbrauch  zu  er- 
zielen. Es  werden  im  allgemeinen  die  Kühler  so  groß  ge- 
wählt, daß  dieselben  die  Klühlwassermenge  im  Sommer 
bei  heißester  Temperatur  so  weit  herunterkühlen,  daß  die 
Zylinder  während  des  Betriebes  keine  Uebertemperaturen 
bekommen  können.  Da  nun  die  Lufttemperaturen  zwischen 
Sommer  und  Winter  einer  Schwankung  von  35  Grad  unter- 
liegen, ISO  werden  bei  kalten  Tagen  durch  das  kältere 
Kühlwasser  die  Zylinder  zu  weit  heruntergekühlt,  was  einen 
unnötigen  Verbrauch  von  Wärmeeinheiten  hervorruft.  An 
kalten  Tagen  muß  man  bereits  beim  Anfahren  die  Motoren 
mit  höherer  Direhzah'l  laufen  lassen,  um  zunächst  die  Zy- 
linder auf  die  richtige  Temperatur  zu  bringen.  Während 
der  Fahrt  deckt  man  dann  verschiedentlich  den  Kühler  zum 
Teil  ab  oder  hüllt  in  ein.  In  letzterem  Falle  findet  bei 
Biefahren  von  Steigungen  eine  zu  große  Erwärmung  der 
Zylinder  statt.  Der  Fahrer  ist  also  ständig  genötigt,  hier- 
auf Obacht  zu  geben,  oder  wenn  er  derartige  Hilfsmittel 
nicht  benutzt,  eine  unnötig  große  Menge  von  Brennstoff 
zu  verbrauchen. 


Abb.  10. 

til  H.  Durch  Verstellen  desselben  läßt  sich  der  Kreislauf 
des  Kühlwassers  entsprechend  der  Außentemperatur  regeln, 
und  es  läßt  sich  dadiu-ch  außerdem  im  Notfalle  während 
des  Betriebes  eine  Elementengruppe  abschalten  und  zwecks 
Reparatur  oder  Auswechslung  herausnehmen.  Die  Gruppen 


Abb.  11.    Kühlwasserregler  von  Belitz. 

Es  wurde  festgestellt,  daß  der  Motor  in  der  kalten 
Jahreszeit  nur  einen  geringen  Bruchteil  von  der  Kühlwasser- 
menge  benötigt,  welche  ihm  in  der  Regel  zugeführt  wird. 
Es  werden  also  eine  Menge  Wärmeeinheiten  nutzlos  ver- 
braucht. Diese  Ueberlegungen  liegen  der  Konstruktion  von 
Belitz  zugrunde.  Der  Regler  besteht  aus  einem  Stahlrohr- 
system, durch  welches  das  Kühlwasser,  vom  Zylinder  kom- 
mend, hindurchfließt,  auf  diesem  Wege  das  Reglerventil 
durchläuft  und  dann  dem'  Kühler  zugeführt  wird.  Beim 
Anlassen  dieses  kalten  Motors  ist  das  Reglerventil  ge- 
schlossen. Dadurch  wird  das  Kühlwasser  in  den  Zylindern 
in  Stillstand  gehalten  und  ist  infolgedessen  innerhalb  einer 
kurzen  Zeit  warm',-  so  daß  der  Motor  schnell  auf  die 
richtige  Temperatur  gebracht  wird.  Da  sich  nun  die 
Temperatur  vom  Zylinderkühlwasser  :auf  das  sich  in  dem 
Stahlrohrsystem  befindliche  Wasser  überträgt,  beginnt  sicH 
die  Form  des  Reglers  zu  verändern  und  bringt  den  Kolben 
des  Reglerventils  in  eine  andere  Lage,  wodurcih  em  Oeff- 
nen  desselben  erfolgt.  Hierdur<ih  bekommt  der  Zylinder 
eine  für  seine  jeweilig  zu  leistende  Arbeit  und  ider  Außen- 


Abfet  12a. 


AM>.  12b. 


DER  MOTORVt^AOEN 


171 


temperatur  entsprechende  Menge  Kühlwasser  zugeführt,  so 
daß  die  Temperatur  der  Motorzylinder  selbsttätig  in  der 
gewünschten  Höhe  gehalten  wird.  Nach'  Angabe  des  Kon- 
strukteurs hat  derselbe  eingehende  Versuche  mit  dieser 
Regelung  unternommen  und  dabei  festgestellt,  daß  z.  B. 
ohne  Kühlwasserreglung  der  Versuchsmotor  in  der  Stunde 
18000  Liter  Kühlwasser  erhielt,  während  jedoch  zur  Er- 


reichung einer  für  die  richtige  Verbrennung  notwendigen 
Temperatur  in  der  Stunde  nur  1500  Liter  notwendig  waren 
Es  würden  also  hier  .stündlich  16  500  Liter  Kühlwasser 
nochmals  durch  den  Zylinder  geführt  wer^en^  wodurch' 
495  000  Wärmeeinheiten  zwecklos  abgeführt  würden. 
Abb,  12  a  und  12  b  zeigen  zwei  Ausführungsbeispiele  des 
bescihriebenen  Kühlwassersreglers. 


Die  mexikanischen  Oelfelder  und  die  unzureichende  Oel 
Produktion  der  Vereinigten  Staaten. 


Die  gesamte  Automobilindustrie  der  Welt  ist  von  dem 
Vorhandensein  genügender  Vorräte  von  Brennstoffen  und 
den  Rohmaterialien,  besonders  aber  von  Rohpetroleum  ab- 
hängig. Am  wichtigsten  und  zu  einer  direkten  Lebensfrage 
ist  dies  für  die  Vereinigten  Staaten  mit  ihrer  riesig  ent- 
wickelten Motorwagenindustrie  geworden.  Schon  vor  dem 
Knege  beschäftigte  die  Lösung  des  Problems  der  Betriebs- 
stoffe eine  stattliche  Schar  amerikanischer  Sachverständiger 
die  unmer  und  immer  wieder  vor  der  Brennstoffvergeudung 
vvarnten  und  auf  die  drohende  Gefahr  des  absehbaren  Ver- 
siegens der  amerikanischen  Bodenschätze  an  Rohöl  hin- 
wiesen. Als  einziger  Hoffnungsschimmer  verblieben  noch 
immer  die  benachbarten  mexikanischen  Erdölquellen.  Allein 
auch  von  dort  kommen  Alarmnachrichten,  die  eigentlich' 
nach  Lage  der  dortigen  Bodengestaltung  zu  erwarten  waren. 

Statistik  und  geologischer  Aufbau  der 
mexikanischen  Oelquellen. 

Die  mexikanischen  Oelfelder  haben  durch  ihre  äußerst 
schnelle  Entwicklung  und  enorme  Ergiebigkeit  die  Auf- 
merksamkeit aller  Fachleute  der  Welt  erregt,  denn  die- 
selben sind  binnen  15  Jahren  das  zweitwichtigste  Oelgebiet 
der  Welt  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ge- 
worden. Noch  bedeutender  erscheint  diese  Wichtigkeit,  wenn 
man  erwägt,  daß  in  Nordamerika  mindestens  vier  bi's  fünf 
^nn^"^^^''  vollkommen  getrennte  Oelgebiete  mit  zirka 
270000  Oelquellen  sich  vorfinden,  während  man  in  Mexiko 
augenblickUch  nur  mit  einem  zusammenhängenden  Oelfeld 
mit  nur  zu-ka  300  Oelquellen -^abgesehen  von  der  unbe- 
deutenden Oelproduktion  im  Tehuantepec-  und  Tabasco- 
Distnkt)  zu  rechnen  hat. 

Ehe  hier  auf  die  geologischen  Vefhältnisse  eingegangen 
wird,  seien  in  Kürze  einige  historische  und  statistische 
Angaben  mitgeteilt. 

Das  erste  mexikanische  Bohrloch  wurde  im  Jahre  1904 
m  Ebanobezirk,  in  der  Nähe  der  jetzigen  Eisenbahnlinie 
zwischen  Tambico  und  San  Luis  Potosi,  abgesenkt  Die 
mexikanische  Oelproduktion  belief  sich  im  Jahre 

1904  auf  220000  Barrels  ' 

1910   „  300000  „ 

1914  21000000  „ 

1916  39000000 
1920   „      157  000  000  „ 
(1  amerik.  Barrel  =  120  1): 

Zum  Vergleich  seien  hierunter  noch  die  Produktions- 
zahlen  anderer  Petroleumgebiete  für  das  Jahr  1914  an- 
geführt. , 

Vereinigte  Staaten  285000000  Barrels 

Rußland  68  850000 

Holländisch  Indien  13  500000  " 

Rumänien  13  400000  " 

Gahzien  5250  000  ,[ 

Es  sind  aber  nicht  nur  hinsichtUch'  der  Gesamtproduktion 
t>a  den  mexikanischen  Oelquellen  Rekordzahlen  zu  ver- 
zeichnen, auch  die  Ergiebigkeit  der  einzelnen  Oelquellen 
ist  starker  als  anderswo.  Innerhalb  gewisser  Felder  im' 
Bezirke  der  Sudfelder  ist  eine  Ergiebigkeit  von  100000  Faß 


pro  Tag  keineswegs  ungewöhnlich  und  in  gewissen  dortigen 
Bezirken  gaben  einzelne  Bohrlöcher  selten  wenie^er  als 
30—40  000  Barrel  piro  Tag. 

Da  nun  sowohl  die  Ergiebigkeit  im'  ganzen  genommen 
wie  die  der  einzelnen  Bohrlöcher  einen  ungewöhnlichj  starken 
Oelvorrat  andeuten,  so  fragt  man  sich,  ob  der  geologische 
Bau  oder  die  Oelqualität  hierbei  eine  Rolle  spielen  oder 
ob  andere  Faktoren  zu  der  rekordartigen  Entwicklung  des 
Oelgebietes  beitragen.  Um  dies  beurteilen  zu  können  sei 
hierunter  eine  kurze  Schilderung  über  den  allgemeinen  geo- 
logischen Bau  der  mexikanischen  Oelfelder  angeführt. 

Zunächst  kann  man  von  der  Annahme  ausgehen  daß 
die  mexikanischen  Oelfelder  typische,  sekundäre  Anreiche- 
rungsbecken darstellen.  Man  kann  kaum  behaupten  daß  der 
erste  ölführende  Horizont  genau  bekannt  ist.  Das  Oel  wird 
in  einer  Teufe  von  600  bis  800  m  auf  der  unteren  Schicht 
der  sogenannten  San  FilLpeformation,  die  aus  Mergelschiefer 
und  Kalkstein  gebildet  wird,  oder  auf  demt  Oberteil  der 
dichten  Dolomitkalksteine  der  Tomasopoformation  an- 
g-efunden.  Wo  in  diesen  Schichten  der  geologische  Aufbau 
starker  verworfen  ist,  hat  sich  das  Oel  gewöhnlich  in  die 
San  Filiipeformation  gedrängt,  deren  mehr  poröse  Kalk- 
steine ein  großartiges  Anreicherungsmaterial  für  das  Oel 
abgeben.  Die  San  Filipeformation  ist  sicherlich  nicht  die 
primäre  ölführende  Bildung,  denn  es  wird  allgemein  an- 
genommen, daß  eher  die  Tomasopokalke  die  Ursprungs- 
gesteinsart darstellen,  aber  Äs.  kann  nicht  als  mit  Sicher, 
heit  bewiesen  angesehen  werden.  Die  Möglichkeit  ist 
jedoCh  vorhanden,  und  gewisse  Umstände  weisen  darauf 
hin  daß  das  Oel  nach  einer  tektonischen  Verschiebune- 
dorthin  geflossen  ist. 

Sei  es  nun,  daß  die  Tomasopokalke  das  Muttergestein 
des  Oeles  darstellen  oder  daß  dies  eine  weiter  ostwärts 
liegende  Schicht  infolge  einer  verworfenen  Bildung  ist  die 
jetzt  noch  nicht  nachgewiesen  ist:  die  Oelschicht  hat' von 
Anfang  an  nicht  die  enormen  Oehnengen  auf  emem  so 
kleinen,  jetzt  ausgebeutetem^  Gebiete  besessen.  Im  Gegen- 
teil, man  nimmt  unter  den  Oelgeologen  wohl  ganz  all- 
gemein an,  daß  die  primäre  ölführende  Schicht  anfänglich' 
nur  ganz  unbedeutende  Oelmengen  pro  Einheit,  aber  mit 
desto  größerer  Ausdehnung  in  der  Horiaontalebene  be- 
sessen hat.  j 

In  einer  gewissen  Schicht  sind  während  des  Sedimen- 
tierungsvorganges  große  Mengen  von  kleinen  Organismen 
eingebettet  worden,  die  später  unter  gewissen  besonderen 
Voraussetzungen,  bedingt  durCh  ein  Zusammentreffen  geo- 
logischer Umstände,  einem'  vollständigen  Fäulnispmzeß 
unterlagen,  der  dann  weiter  zur  Bildung  der  petroleumr 
haltigen  Kohlenwasserstoff  Verbindungen  führte.  Hierdurch' 
bildete  sich  in  normalen  Fällen  eine  über  eine  große  Fläche 
ausgebreitete,  aber  wenig  mächtige  Oelschicht.  Wurde 
dann  der  frühere  Meeresboden  von  Störungen  und  Falten- 
bildungen  betroffen  oder  im  ganzen  einem  Druck,  eventuell 
von  jüngeren,  darauf  abgelagerten  Sedimentmassen  aus- 
gesetzt, so  mußte  das  Oel  innerhalb  einer  solchen  Schidit 
intolge  seines  geringeren  spezifischen  ,Oewichts  unter  be- 
deutendem Druck  durch  die  Poren  oder  Spaltbildungen 
des  Gesteins  nach  oben  steigen  und  allmählich  diffundieren 
Jedoch  nur  unter  der  Voraussetzung,  daß  eine  für  das 
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Gel  nicht  durchlässige  Schicht,  ein  sogenannter  cap-rock,  den 
Oelhorizont  abdichtet,  wird  das  Gel  festgehalten  und  kann 
dann  nur  nach  den  höchsten  Stellen  unter  der  Cape-rock- 
Schicht  fließen,  wenn  diese  durch  äußere  Einwirkung  er- 
schüttert werden.  Wird  eine  Schichtungsreihe,  die  nicht 
nur  eine  primäre,  ölhaltige  Schicht,  sondern  auch  eine  Cape- 
rock-Schicht enthält,  gefaltet,  so  beginnt  das  Gel  sich 
selbständig  nach  oben  in  den  Kurvenscheitelpunkten  des 
Faltensystems,  den  Sätteln,  als  den  ihm  geeignetsten  Punkten 
anzusammeln.  Zugleich  mit  der  Einbettung  der  Grga- 
nismen  in  den  Sedimentationsformationen  sind  auch  an- 
sehnliche Salzwassermengen  eingeschlossen  worden;  diese 
wurden  zugleich  mit  dem  Gel  in  Bewegung  gesetzt  und 
sammelten  sich  in  denselben  Punkten  an.  Das  Wasser 
scheidet  sich  jedoch  infolge  seines  höheren  spezifischen 
Gewichts  unterhalb  des  Geles  ab.  Aus  nachstehendeni- 
ist  zu  ersehen,  welche  verhängnisvolle  Rolle  dieser  Um- 
stand bei  den  dortigen  Petrolcumvorkommen  spielt. 

Eine  sekundäre  Gelanreichenmg,  die  in  den  allermeisten 
Fällen  die  Voraussetzung  für  einen  wirtschaftlichen  Betrieb 
bildet,  ist  also  durcli  tektonische  Erschütterungen  des  Erd- 
körpers bedingt. 


Abb.  1.    Schema  des  Oelvoricommens. 


Diese  Bewegungen  endigen  bekanntlich  mit  Bildung 
von  Faltengebirgsketten  und  deshalb  folgen  auch  die  meisten 
Oelfelder  dem  Verlaufe  solcher  Kettengebirgssysteme ;  nicht 
in  unmittelbarer  Nähe  derselben,  wo  die  tektonischen  Er- 
schütterungen oft  die  untersten  Gesteinsschichten  derart 
verschoben  haben,  daß  die  schützende  Cape-rock-Schicht  zer- 
trümmert und  die  Gelansammlung  dadurch  unmöglich  ge- 
macht wurde,  aber  auch  nicht  in  zu  weiter  Entfernung 
von  dem  Kettengebirge,  da  dann  das  Faltensystem  so 
flach  wird,  daß  dadurch  eine  Gelansammlung  nicht  her- 
vorgerufen werden  kann.  So  liegen  auch  die  geologischen 
Verhältnisse  in  Mexiko. 

Das  reiche  (Gelgebiet  erstreckt  sich  ungefähr  30  bis  40  km 
vom  Golf  von  Mexiko  entfernt  entsprechend  der  Längs- 
richtung der  Sierra  Madre  Griental  und  in  so  großen  Abstand 
von  der  Gebirgskette,  daß  das  Faltensystem  die  schützende 
Schicht  nicht  zertrümmert  hat.  In  den  mit  der  Bergkette 
parallel  laufenden  Sätteln  und  besonders  in  den  Kuppen 
dieser  Sättel  muß  man  also  das  Gel  suchen.  Mitten  in 
einem  solchen  Sattel  des  südlichen  Gelfeldes  liegt  auch 
das  gewaltige  Gelbassin,  das  augenblicklich  den  Hauptteil 
des  mexikanischen  Geles  enthält. 

Man  darf  aber  nun  nicht  glauben,  daß  es  für  die 
Gelgeologen  eine  verhältnismäßig  einfache  Aufgabe  sei,  die 
Lage  eines  solchen  Sattels  und  damit  auch  die  Lage  des 
Gelbeckens  und  seine  Ausdehnung  zu  bestimmen.  So  ver- 
hält sich  dies  nicht  immer  und  besonders  nicht  innerhalb 
des  mexikanischen  Gelgebietes. 

"Wie  erwähnt,  liegt  der  Gelhorizont  in  Mexiko  in  einer 
Teufe  zwischen  600  bis  800  m.  Die  ölführenden  For- 
mationen gehören  dort  den  obersten  Kreideschichten  an 
und  werden  von  mächtigen,  jüngeren  tertiären  und  quar- 
tären  Schichten  überlagert.    Die  sehr  unbedeutende  tek- 


tonische Verschiebung  innerhalb  dieser  mächtigen  Sedi- 
mentationsserie bewirkt  auch,  daß  die  äußere  Lagerung 
derselben  keineswegs  mit  Sicherheit  als  Spiegelbild  der 
Tektonik  im  Erdinnern  angTenommen  werden  kann,  die  für 
die  Gelanreicherung  bestimmend  ist. 

Ein  Rückblick  auf  die  Entwicklung  der  mexikanischen 
Gelfelder  läßt  erkennen,  daß  geologische  Mutungen  verhält- 
nismäßig wenig  mit  der  ersten  Entdeckung  und  Ausbeutung 
der  Gelfelder  zu  tun  hatten. 

Das  erste  Bohrloch  wurde  in  der  Nähe  von  naTür- 
lichem'  Ausfluß  von  Seapage  oder  Asphalt  abgeteuft  ;  letzteres 
ist  stets  ein  Kennzeichen  für  das  Vorhandensein  von  Gel 
im  Erdinnern.  Solche  Asphaltausflüsse  treten  dort  auf, 
wo  Spaltbildungen  im  Gestein  Verwerfungen  oder  Eruptiv- 
gänge das  Ausfließen  von  Gel  ermöglichen.  Bisweilen 
glückt  es,  daß  ein  solches  Bohrloch  ergiebige  Quellen  er- 
schließt, bisweilen  mißglückt  ein  solcher  Versuch  voll- 
ständig, da  er  auf  Unkenntnis  des  Verlaufs  der  Spalten- 
bildung und  der  oft  genug  eng  begrenzten  Ausdehnung 
des  Gelbehälters  nach  einer  oder  der  anderen  Richtung 
beruht.  Ist  indessen  ein  Bohrversuch  geglückt,  so  wird 
der  Versuch  gern  in  der  Nähe  wiederholt  und  durch  die 
Verteilung  von  ergiebigen  und  trocknen  Bohrlöchern  erhält 
man  dann  allmählich  eine  Andeutrmg  über  den  Umfang 
des  Gelbassins.  Aber  erst  eine  genaue  Untersuchung  der 
Daten  des  Bohrlochs,  besonders  der  Teufe  des  Gelfundesi 
ermöglicht  es,  die  Lage  des  Gelhorizontes  festzustellen  und 
sich  gleichzeitig  damit  auch  ein  Bild  von  der  den  Oel- 
vorrat  regelnden  Tektonik  in  600  bis  800  m  Tiefe  im 
Erdinnern  zu  machen.  Auf  diese  Art  kann  man  innerhalb 
des  von  vielen  Bohrlöchern  erschlossenen  Gebietes  ein  ganz 
klares  Bild  der  Erdtektonik  gewinnen. 

Wie  oben  erwähnt,  folgt  das  Salzwasser  dem'  Gel  auf 
dessen  Strömungen  und  eine  Salzwasserschicht  ist  der 
Gelfläche  überall  unter  starkem  Druck  unterlagert.  Beginnt 
nun  das  Gel  in  einem  gewissen  Bohrloch  zu  versiegen, 
so  r,tci^t  die  Saizwassersäule  und  das  Bohrloch  ersäuft 
im  Salzwasser.  Diese  Gefahr  droht  jedem  einzelnen  Bohr- 
loch wie  in  geraumer  Zeit  seiner  ganzen  Umgebung.  Bereits 
sind  in  dem  mexikanischen  Gelfeld  bedeutende  Gelbecken, 
die  früher  sehr  ergiebig  waren,  im  Salzwasser  ersoffen. 
Hat  man  nun  zufällig  ein  Bohrloch  etwas  seitlich  vom 
Kamme  eines  Sattels  abgesenkt,  so  versiegt  das  Gel,  wie 
nebenstehende  Skizze  erläutert,  noch  schneller  und  unter 
Umständen  kann  ein  ergiebiges  Bohrloch  nur  50  m  von 
einer  Salzwasserquelle  entfernt  liegen,  in  der  man  bereits 
die  Gelschicht  überschritten  hat. 

Wenn  jedes  Bohrloch  nun  eine  begrenzte  Lebensdauer 
aufzuweisen  hat,  kann  dasselbe  jedoch  noch  bedeutend 
durch  unvorsichtigen  Betrieb  gekürzt  werden. 

Infolge  zu  hastiger  Abbohrung  bleibt  nämlich  demi  zäh- 
flüssigen Gel  nicht  genug  Zeit,  aus  dem  anschließenden 
Gelände  durch  die  Poren  und  Spalten  der  Bergmassen 
nachzufließen,  das  Salzwasser  bricht  dann  schneller  hierein 
und  ersäuft  das  Bohrloch.  Die  spätere  Förderung  von 
Gel  ist  dann  infolge  seiner  großen  Viskosität  oft  genug 
unmöglich.  Die  mexikanischen  Gelfelder  können  viele  Bei- 
spiele aufweisen,  bei  denen  infolge  scharfen  Wettbewerbes 
und  des  Vorhandenseins  vieler  Interessen  ein  derart  wirt- 
schaftlicher Betrieb  früher  die  ganze  Umgebung  im  Salz- 
wasser ertränkt  hat.  Im  allgemeinen  erzielt  man  bei  ver- 
nünftigem Betrieb  nicht  mehr  als  30  bis  50  o/o  der  Ergiebig- 
keit des  Bohrloches. 

Von  dieser  allgemeinen  Schilderung  der  auf  die  mexi- 
kanischen Oelfeder  anwendbaren  Petroleumgeologie  wird 
nunmehr  zur  engeren  Beschreibung  einiger  wichtiger  Oel- 
felder übergegangen.  i 

Wie  bereits  oben  erwähnt,  liegen  die  mexikanischen 
Gelfelder  mit  ihrer  Hauptmasse  30  bis  40  km  vom  mexi- 
kanischen Golf  entfernt  und  folgen  der  Nordsüdrichtung 
der  Sierra  Madre  Griental.  Außer  einigen  bislang  un- 
bestätigten Anzeichen  von  Oeivorkiomtnen  in  Westmexiko, 
Provinz  Baja  Calafornia,  sind  zwei  große  Zentralvorkomimen 
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vorhanden:  der  Bezirk  nördlich  von  Tampico-Tuxpan  bei 
der  Hafenstadt  Tampico  und  am  Tuxpanfluß,  sowie  der 
Tehuantepec-Tabascodistrikt  im  Süden  von  Mexiko.  Das 
Gestein  besteht  hauptsächlich  aus  Schiefern  und  mergeligen 
Kalksteinen  im  Oberteil  der  Schichtungsreihe,  weiter  unten 
herrschen  dichtere  Kalksteine. 

Das  Oel  wurde  zuerst  in  dem  nördlich  gelegenen 
Gebiete  nachgewiesen,  der  größte  Teil  des  jetzt  gewonnenen 
Oeles  kommt  aus  dieser  Gegend,  der  Bezirk  von  Tampioo- 
Tuxpan  wird  deshalb  als  das  bis  jetzt  wichtigste  Oelgebiet 
angesehen.  Man  kann  hier  mehrere,  voneinander  ganz  unab- 
hängige Felder  wie  die  Bezirke  von  Ebano,  Topila  (er- 
soffen), Panuco,  ferner  die  südlich  gelegenen  Felder  mit 
den  Unterbezirken  Tepetate  (ersoffen),  Los  Maranjos  (teil- 
weise ersoffen),  Amatlan,  Zicamixtle,  Cerro  Azul  und  Los 
Potreros  (teilweise  ersoffen),  Germ  Amarillo  unterscheiden. 

Zur  Ergänzung  dieser  allgemeinen  Schilderung  sei  noch 
ganz  besonders  auf  die  südlichen  Oelfelder  hingewiesen 
die  ohne  Zweifel  bis  jetzt  Mexikos  reichstes  Oelbassin 
darstellen  und  sich  durch  eine  sehr  große  Anzahl  Bohr- 
locher auszeichnen  *und  hinsichtlich  ihres  Aufbaus  am  meisten 
bekannt  sind.  Diese  Oelquellen  sind  auf  einer  nahezu 
geraden  in  nordsüdlicher  Richtung  verlaufenden  Linie  ge- 
legen. Ganz  im  Norden  derselben  liegt  der  gewaltige 
Kratersee  von  Dos  Bocas,  eine  der  größten  mexikanischen 
Quellen,  die  jetzt  jedoch  ihren  Besitzern  kein  einziges  Faß 
Oel  liefert,  da  dieselbe  infolge  Unvorsichtigkeit  Feuer  fing 
in  zwei  Monaten  ausbrannte  und  dann  im  Salzwasser 
ersoff,  ohne  daß  man  etwas  zur  Löschung  des  Brandes 
oder  zur  Eindämmung  des  Oelzuflusses  unternehmen  konnte 
Man  hat  berechnet,  daß  die  Quelle  eine  Anfangsergiebigkeit 
von  über  150  000  Faß  pro  Tag  gehabt  hat 


Abb.  2.    Pctroleuimvorkommen  in  Mexiko. 

Südlich  von  Dos  Bocas  beginnt  jetzt  eine  beinahe  zu- 
sammenhängende ergiebige  Zone,  die  oft  nicht  mehr  als 
500  bis  800  m  breit,  aber  über  60  km  lang  ist.  Dieselbe 
stellt  einen   gut  ausgeprägten  Sattel  dar,  der  allerdings 


äußerlich  nur  schwer  wahrzunehmen  ist,  aber  mit  Hilfe 
von  Suchbohrern  deutlich  festgestellt  werden  kann  Auf 
dem  Satteischeitelpunkt  trifft  man  das  Oel  in  einer  Teufe 
von  1800  bis  1900  Fuß  an,  außerhalb  der  Schenkel  des- 
selben in  einer  solchen  von  2300  Fuß,  darunter  liegt  Salz- 
wasser. Anscheinend  besitzt  dieser  Sattel  eine  schärfere 
Beugung  nach  Westen  als  nach  Osten.  Deshalb  ist  es' 
Otters  heikel,  ein  Bohrloch  westlich  vom  Sattelkamm  an- 
zulegen, denn  schon  einige  10  m  Unterschied  können  eine 
Quelle  mit  100  000  Faß  Ergiebigkeit  oder  einen  Salzwasser- 
brunnen ergeben.  • 

Das  Salzwasser  scheint  bereits  in  das  ganze  Gebiet 
sovvohl  von  Norden  —  das  Tepetatefeld  im  Jahre  1916 
und  Los  Maranjos  zeigte  im  Jahre  1921  Salzwasser  in 
der  Menge  seiner  ergiebigsten  Oelbrunnen  —  wie  von  Süden 
aus  einzudrängen,  wo  die  ergiebigste  Quelle  von  Los 
Potreros  im  Jahre  1920  im  Salzwasser  ersoff  Weiter 
ist  es  offenbar,  daß  innerhalb  der  Zentralteile  des  Oel- 
gebietes  infolge  kurzsichtiger  Konkurrenz  zwischen  ein- 
zelnen Gesellschaften,  die  jede  einzelne  bloß  danach  trachten 
soviel  Oel  wie  möglich  zu  gewinnen,  und  Aufteilung  der 
Uelgebiete  in  kleine  Kuxe  an  viele  Interessenten  die  Lebens- 
dauer der  Oelquellen  beträchtlich  geschädigt  wird. 

Gewisse  Teile  des  Oelfeldes  haben  Oelquellen  von 
sehr  starker  Forderung  ergeben.  Innerhalb  des  Bezirks 
von  Los  Maranjos  sind  75  000  bis  100  000  Faß  pro  Tag 
bei  deri  Bohrlöchern  in  bester  Lage  nicht  ungewöhnlich 
Auch  die  Lebensdauer  der  einzelnen  Brunnen  ist  über- 
raschend groß  gewesen;  im  Bezirk  \'on  Tepetate  floß 
die  Coronas-Quelle,  Bohrloch  Nr.  7,  neun  Jahre  lang  ohne 
Unterbrechung  (von  1910-1919),  während  dieser  Zeit 
gewann  man  zirka  30000  Faß  pro  Tag.  Insgesamt  hat 
diese  Quelle  allein  nach  genauer  Berechnung  75  Millionen 
Faß  Oel  geliefert.  Cerro  Azul,  Bohrloch  Nr.  4  im  Besitz 
der  Huasteca-Kompagnie,  besitzt  nach  Berechnung  eine  Er 
giebigkeit  von  250000  Barrels  pro  Tag  und  fließt  jetzt 
im  fünften  Jahre,  wobei  jetzt  täglich  zirka  45  000  Faß 
gewonnen  werden.  Diese  Gesellschaft  besitzt  hier  alle 
Landereien  in  der  Nähe. 

Die  sogenannten  Southern  Fields  stellen  ein  gutes  Bei- 
spiel eines  Oelbassins  nach  den  oben  angegebenen  Richt- 
linien dar;  dort  scheinen  keine  bedeutenden  Störungen 
große  Verdrehungen  der  wichtigen  Sattelbildung  ver- 
ursacht zu  haben.  Es  mag  dahingestellt  bleiben,  ob 
Wellenbildungen  von  solcher  Stärke  vorkommen,  daß  sich 
ein  Salzwasserspiegel  in  der  Nähe  des  Sattelscheitelpunktes 
befindet.  Ist  dies  der  Fall,  so  würden  in  einem  gewissen 
Gebiete  nur  Salzwasserquellen  vorhanden  sein. 

Verschiebungen  der  Gesteinsschichten,  die  ein  Spalten- 
system öfters  mit  gleichzeitig  auftretenden  Basalteinbrüchen 
verursachen,  scheinen  indirekt  die  Anreicherung  des  Oeles 
zu  unterstützen. 

Ueber  den  wirtschaftlichen  Betrieb  der  südlichen  Oel- 
D-^i^''-u^"^^-  "^'^^  ^''"'S'^  Angaben  gestattet,  die  ein  klares 
tSild  Uber  die  Entwicklungsmöglichkeiten  der  Oelfelder  ab- 
geben. 

Durch  die  oben  beschriebenen  Qesteinsarten  werden 
die  Kosten  für  Absenkung  eines  Bohrloches  bis  auf  den 
Oelhonzont  in  1800  bis  2400  Fuß  Teufe  sehr  o-esteigert 
Der  Arbeitskontrakt  für  ein  solches  Bohrloch  im%üdlich-n 
Oelfeld  lautet  gewöhnlich  auf  zirka  $  100  000  bis  zu  einer 
Teufe  von  2500  Fuß. 

Wenn  man  aber  diese  Teufe  gut  erreicht  und  Glück 
gehabt  hat,  auf  den  Scheitelpunkt  des  Sattels  innerhalb 
einer  ergiebigen  Stelle  zu  treffen,  verzinsen  sich  alle 
früheren  Unkosten  schnell.  Der  Rohölpreis  ab  Quelle  in 
südlichen  Oelfeld  betrug  im  Jahre  1920  40  bis  50  Cents 
pro  Faß.  Eine  mittelstarke  Quelle  von  beispielsweise 
20000  Barrels  kann  demnach  ein  tägliches  Einkommen  von 
einigen  Tausend  Dollar  ergeben,  ohne  daß  man  mit  irgend- 
welchen größeren  Betriebsunkosten  oder  dem  Oeltransport 
an  die  Küste  rechnen  muß.  Das  Oel  fließt  nämlich  infolge 
des  herrschenden  Druckes  von  selber  aus,  irgendwelche 
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Pumpenanlagen  sind  in  der  Regel  in  Mexiko  für  Oel- 
förderung  aus  dem  Erdinnern  nicht  verwendbar. 

Der  Transport  an  die  Küste  erfolgt  durch  8  bis  10  Zoll 
starke  Rohrleitungen.  Zum  Teil  besitzen  die  größeren  Ge- 
sellschaften ihre  eigenen  Leitungen,  teils  haben  Transport- 
gesellschaften Rohrleitungen  zu  den  ergiebigsten  Oelfeldern, 
wo  das  Oel  direkt  an  der  Quelle  gekauft  wird,  angelegt. 
Das  schwerflüssige  Oel  kann  jedoch  in  den  Rohrleitungen 
nicht  ohne  kräftige  Pumpenanlagen  weiter  gedrückt  werden, 
gewöhnlich  befindet  sich  alle  23  ktn  eine  Pumpstation  mit 
einer  Pumpleistung  von  5000  bis  8000  Faß  pro  Tag. 

Die  Rohrleitungen  erstrecken  sich  von  dem^  südlichen 
Oelfeld  entweder  geradeaus  an  die  Küste  oder  nordwärts 
an  den  Panucofluß.  Bei  den  am  Golfe  ang^elegten  Pump- 
stationen ist  die  Arbeitsleistung  bei  der  Beladung  auf  ein 
Minimum  verringert  worden,  indem  man  nämlich  die  Rohr- 
leitung 2  bis  3  km  auf  den  Golfboden  hinaus  verlängert 
hat  und  dieselbe  dann  an  ein  großes  Kabel  anschließt, 
das  an  einer  Schwimmboje  befestigt  ist.  Wenn  dann  der 
Hochseetankdampfer  an  der  Boje  festgemacht  und  das 
Kabel  aufgehißt  hat,  braucht  derselbe  niu-  ein  Signal  an 
Land  für  die  Oeffnung  der  Kräne  in  der  Pumpstation  zu 
gd>en.  Innerhalb  16  bis  20  Stunden  ist  ein  mittelgroßer 
Dampfer  voUbelastet. 
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Abb  2a.    Eigene  Produktion  der  U.  S.  A.  und  Einfuhr 
von  1918—1921. 

Einschließlich  Arbeitslöhne  wurden  im  Jahre  1920  für 
eine  Rohrleitung  von  8  Tonnen  Gewicht  per  Kilometer 
$  9000  bis  10  000  berechnet.  Es  ist  daher  selbstverständlich, 
daß  nur  die  größeren,  kapitalkräftigen  Gesellschaften  sich 
mit  eigenen  Rohrleitungen  versehen  können,  besonders  in 
Rücksicht  auf  die  beschränkte  Lebensdauer  der  Quellen, 
mit  der  [man  immer  bei  den  verschiedenen  Oelfeldern  rechnen 
mußte.  ! 

Schließlich  muß  hier  noch  eine  ernste  Gefahr  für  die 
in  den  Oelfeldern  aufgestellten  Petroleumzisternen  erwähnt 
werden.  Dieselbe  besteht  in  der  Blitzschlaggefahr,  die 
durch  die  während  der  dortigen  Regenzeit  auftretenden 
Gewitter  verursacht  wird.  Alljährlich  schlägt  der  Blitz  in 
die  eisernen  Behälter  ein  und  verursacht  den  Verlust  vieler 
Tausende  von  Barrels.  Die  Gefahr  ist  so  groß  geworden, 
daß  die  Petroleumgesellschaften  Belohnungen  zur  Beseiti- 
gung dieser  Verluste  ausgesetzt  haben. 

Rückwirkung  auf  dl«  Vereinigten  Staaten. 

Im  vorstehenden  ist  auszugsweise  das  kometartige  Er- 
scheinen der  mexikanischen  Oelfelder  auf  dem  Weltpetro- 


leummarkte erörtert  worden.  Alle  Anzeichen  deuten  jetzt 
darauf  hin,  daß  die  Entwicklung  der  reichen  Oelquellen. 
innerhalb  der  jetzigen  Oelgebiete  bereits  ihren  Höhepunkt 
überschritten  hat.  Die  meisten  Bohrlöcher  fangen  an,  Salz- 
wasser zu  zeigen,  ein  unfehlbares  Anzeichen  einer  be- 
ginnenden Abnahme. 

Die  Vereinigten  Staaten  besitzen  aber  naCh  den  letzten 
eigenen  Angaben  einen  Führpark  von  10  Millionen  Motor- 
fahrzeugen aller  Art.  Es  ist  daher  kein  Wunder,  wenn 
die  dortigen  Fachleute  und  Behörden  bei  dem  rasend  ge- 
stiegenen Verbrauch  von  Brennstoffen  imimer  besorgter  nach 
einer  Ausfüllung  der  in  den  amerikanischen  Vorratskeller 
gefressenen  Lücken  Umschau  halten ;  denn  wie  nachstehende 
Tabelle  nachweist,  erzeugten  die  Vereinigten  Staaten  im 
Jahre  1921  465  Millionen  Barrels,  führten  120  JVUUionen 
Barrels  ein  und  verbraucihten  516  Millionen  Barrels. 
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Noch  deutlicher  wird  die  Steigerung  des  Benzin- 
verbrauchs in  den  Vereinigten  Staaten,  wenn  man  nach- 
stehendes Diagramm  betrachtet.  ' 


Verbrauch  von  Rohpetmleutm  in  den  Vereinigten  Staaten 
in  den  Jahren  1909—1921 

In  tabellarisdher  Uebersicht  ergibt  sich  dann  folgende 
Aufstellung. 


Barrels 

Barrels 

Jahr 

pro  Kopf 

Jahr 

pro  Kopf 

1909 

1.84 

1916 

3.19 

1910 

2.07 

1917 

3.70 

1911 

2.25 

1918 

3.99 

1912 

2.52 

1919 

3.98 

1913 

2.72 

1920 

4.98 

1914 

2.67 

1921 

4.57 

1915 

2.75 

i 

Natürlich  ging  mit  einer  derartigen  Steigerung  des 
Benzinverbrauchs  im  ganzen  wie  für  den  einzelnen  auch  eine 
ganz  enorme  Steigerung  der  Benzineinfuhr  vor  sich,  wie 
das  Diagramm  Abb.  4  in  prozentualen  Angaben  nachweist. 

Im  Jahre  1920  erzeugte  Mexiko  24  o/o  der  Welt- 
produktion in  Rohöl  pder  37  o/o  der  Produktion  der  Ver- 
einigten Staaten,  im  Jahre  1921  hatten  sich  diese  Prozent- 
Verhältnisse  noch  vergrößert.  Da  nun  der  größte  Teil 
der  mexikaniscihen  Oelproduktion  in  den  Vereinigten  Staaten 
verbraudit  wird,  so  müssen  sich  bei  einem  Nachlassen 
oder  Versiegen  der  mexikaniscihen  Oeleinfuhr  für  die  ameri- 
kanische Automobilindustrie  die  ernstesten  Gefahren  er- 
geben. 

Daß  sich  die  Amerikaner  selbst  diesen  Tatsachen  nicht 
verschließen,  geht  aus  einer  ganzen  Reihe  von  Aeußerungen 
bekanntester  amerikanischer  Fachleute  hervor,  deren  wich- 
tigste hier  mitgeteilt  seien. 

Ilm  März  vorigen  Jahtres  äußerte  sich  Ralph  Arnold, 
ein  bekannter  Petroleumingenieur,  in  ,,Mining  and  Me- 
tallurgy",  dem  Or^an  des  American  Institute  of  Mimng  and 
MetaUurgical  Engineers,  wie  folgt: 


*)  Schätzungsweise. 
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„Mexiko  erzeugt  jetzt  ungefähr  600  000  Barrels  pro 
Tag.  Annähernd  zwei  Drittel  dieser  Menge  stammt  von 
Los  Maranjos,  einem  Becken,  das  wahrscheinlich  noch  diesen 
Sommer  infolge  des  Eindringens  von  Salzwasser  ersoffen 
sein  wird.  Falls  die  augenblickliche  Produktionsmenge 
während  des  ganzen  Jahres  bestehen  bleibt,  werden  im 
Jahre  1921  ungefähr  220000  Barrels  Oel  in  Mexiko  oder 
ungefähr  die  Hälfte  der  voraussichtlichen  JaJiresproduktion 
der  Vereinigten  Staaten  gefördert  werden.  Da  aber  die 
Reserve  Mexikos  erwiesenermaßen  geringer  als  das  Doppelte 


7S03 


7917 


7973 


7975  7977 


7379 


73:7 


Ahb.  5.   Verbrauch  von  Rohpetroleiiin  iü  den  U  S  A 
von   ni3  1021. 

dieser  Menge  ist,  so  wird  demgemäH  bei  Beibehaltung 
des  jetzigen  Produktionstempos  das  Ende  des  Jahres  1Q22 
das  Versiegen  der  nachgewiesenen  großen  Oelfelder  Mexikos 
irleben.  Auch  wird  jetzt  in  Mexiko  nur  wenig  Raubbau 
yetriehen,  und  anscheimend  nicht  mehr  als  25  solcher  Bohr- 
locher sind  außerhalb  des  Hauptölgebictes  angelegt  worden. 

Ob  es  nun  eineinhalb  oder  zwei  Jahre  oder  vielleicht 
ein  wenig  später  oder  früher  zum  Zusammenbruch  kommt 
bleibt  dahingestellt;  daß  derselbe  kommt,  steht  fest."  ' 

Terner  \  eröffentlichten  im  September  1921  zwei  Petro- 
leumgeologen, die  Brüder  L.  G.  und  Stirling  Huntley  in 
„Mining  and  Metallurgy"  einen  Aufsatz  über  das  Eindring-n 
\on  Salzwasser  in  den  mexikanischen  Oelbecken. 

Sie  äußern  sidi  folgendermaßen:  „Trotzdem  die  süd- 
ichen  Becken  ersauft  sind,  wird  dennoch  auf  den  mexi- 
knaischen  Oelfeldern  eine  Oelproduktion  von  250000  Barrels 
pro  Tag  ungefähr  bis  Dezember  1924  vorhanden  sein 
unter  der  Voraussetzung,  daß  die  neuen  Bohrungen  auf 
(lern  Oelfeld  am  Panucofluß  die  Produktion  vergrößern." 

  Es  erscheint  wahrscheinlich,  daß  die  jetzt  vor- 

l.andenen  Oelfelder  andauernd  Oel  in  großen  Mengen 
wahrend  des  zur  Erschließung  neuer  Felder  nötigen  Zeit- 
i.iumes  ergeben  werden.  .  .  Jedoch  das  Erschließen  dies-r 
neuen  Oelfelder  wird  neue  Straßen,  Eisenbahnen  und  Rohr- 
leitungen erfordern.  .  .  Die  Betriebsunkosten  werden  höh^r 
a  s  früher  steigen,  die  Oelquellen  werden  im  allgemeinen 
kleiner  sein  und  die  Oelfelder  weiter  voneinander  getrennt 
liegen." 

Im  Oktober  veröffentlichte  Roy  H.  Flamm,  Sachver- 
standiger der  südamerikanischen  Abteilung  des  amerikani^ 
sehen  Bureau  of  Foreign  and  Domestic  Commerce  in  den 
„Commerce  Reports"  eine  genaue  Zusammenstellung  über 
nie  mexikanische  Petroleumindustrie,  in  der  er  sagte: 

„Die  älteren  mexikanischen  Oelfelder  werden  noch  für 
einen  betracht  ichen  Zeitraum  fortfahren,  Oel  zu  ergeben 
?n-n  ^'^  Förderung  wird  wahrscheinlich  vom  Gipfelpunkt 
19^0  21  an  anfangen,  kleiner  zu  werden.    Zahlreiche  jetzt 


im'  Amatlan-Becken  erschlossene  Quellen  weisen  jetzt  immer 
schneller  als  früher  Anzeichen  von  Salzwasser  auf." 

In  einer  AnspraChfe  geleigentlich  der  am  8.  Dezember 
in  Chikago  abgehaltenen  Jahresversammlung  des  American 
Petroleum  '  Institute  sagte  Harry  F.  Sinclair,  Vorsitzender 
des  Direktoriums  der  Sinclair  Consolidated  Oil  Corporation 
unter  anderem  folgendes: 

„  .  .  .  Ein  großer  Teil  der  mexikanischen  Produktion 
gelangt  hierher.  Nehmen  wir  an,  daß  dieser  Zufluß  ab- 
geschnitten wäre.  Natürlich  wird  man  auf  unsere  großen 
Rohöllager  verweisen.  Haben  Sie  sich  aber  klar  gemacht, 
daß  die  gesamte,  sich  hier  über  der  Erde  befindende  Rohöl- 
menge nur  einen  für  ungefähr  vier  Monate  reichenden 
Vorrat  darstellt?" 

Die  Dezembernummer  von  „The  Lamp".  dem  offi- 
ziellen Organ  der  Standard  Oil  Company  in  New-Jersey, 
bespricht  die  Lage  der  mexikanischen  Oelindustrie  im  ein- 
zelnen wie  folgt:  ' 

„Einzelne  Oelproduzenten  sind  der  Ansicht,  daß  Oel- 
bezirke,  die  jetzt  ungefähr  500  000  Barrels  Oel  pro  Tag 
abwerfen,  gegen  Ende  des  Jahres  1922  tatsächlich  erschöpft 
sein  werden.  Dies  sind  die  Oelfelder  von  Tepetate  bis 
einschließlich  Cerro  Azui.  .  .  Die  gesamte  mexikanische 
Oelmenge  stammt  heute  aus  den  großen  Quellen,  wo  sich 
die  Kosten  per  Barrel  auf  ein  Minimum  erniedrigen.  .  ." 

In  den  „Economics  of  Petroleum"  hat  sich  im  De-- 
zember  Joseph  E.  Pogud  dahin  geäußert: 

„Die  mexikanische  Petroleumausbeute  wird  wahrschein- 
lich in  dem  unmittelbar  bevorstehenden  Zeitabschnitt  lang- 
sam abnehmen.  Falls  die  Produktionszahl  des  Frühjahres 
1921  beibehalten  wird,  wird  vielleicht  das  Jahr  1922  das 
Versiegen  der  nachgewiesenen  großen  mexikanischen  Oel- 
felder erleben.  Andererseits  können  besondere  Verhältnisse 
schon  eher  zu  einer  beschränkten  Ausbeute  und  infolge- 
dessen zu  einer  Verteilung  des  restlichen  Oelvorrats  auf 
einen  längeren  Zeitraum  von  Jahren  Veranlassung  geben. 
Auf  jeden  Fall  können  die  neuen,  ergiebigen  Oelbecken. 
entweder  im  Gebiete  von  Tampico- Juxpan  oder  sonstwo 
in  Mexiko,  kaum  mit  genügender  Schnelligkeit  erschlossen 
werden,  um  eine  ununterbrochene  Zunahme  der  dortigen 
Petroleumproduktion  aufrechtzuerhalten." 


90 
SO 
70 
60 


W 
30 
20 
70 


7973 


l 

'ordamer/M 

7 

i 

797S 


7979' 


7379 


79Z7 


Abb.  4.   Einfuhr  in  Pioienten  des  Verbrauchs  der  USA 
von  1)13-1^21. 

Vorstehende  Untersuchung  ist  nur  in  ganz  allge.ueinen 
Umrissen  gehalten.  Es  sind  zu  viele  Schwankungen  in 
Betracht  zu  ziehen,  die  zeitweise  alle  Folgerungen  aus 
früheren  Verhältnissen  umstürzen  können.  So  hat  beispiels- 
weise die  Ausbeutung  des  Mexia-Beckens  in  Zentraltexas 
wahrend  des  letzten  Vierteljahres  von  1921  Oel  bis  zu 
einer  Menge  von  ungefähr  8  o/n  der  amerikanischen  Gesamt- 
produktion geliefert.  Dieise  p'.ötzliche  Ausbeutezunahme  hat 
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augenblicklich  die  Einschränkung  der  ausgedehnten  Bohr- 
arbeit abgeschwächt.  Solche  unerwarteten  Entwicklungen 
sind  in  der  Petroleumindustrie  jederzeit  möglich,  nur  wird 
ihre  Wirkung  allmählich  von  Jahr  zu  Jahr  geringer.  Vor 
fünf  Jahren  konnte  ein  Oelbecken  von  der  Größe  der  Mexia- 
quelle  den  Markt  durch  Anhäufung  eines  großen  Oelvor- 
rats  beunruhigen.  In  letzter  Zeit  hat  das  Mexiabecken 
versdiiedene  beunruhigende  Anzeichen  einer  kurzen  Lebens- 
dauer aufgewiesen. 

Wenn  auch  einzelne  der  vorstehend  mitgeteilten  Aeuße- 
rungen  anscheinend  zu  den  weniger  düster  gehaltenen  im 
Widerspruch  stehen,  ist  ihnen  allen  doch  eine  mehr  oder 
weniger  \erhüllte  Besorgnis  um  die  zukünftige  ausreichende 
Versorgung  der  amerikanischen  Motorwagenindustrie  mit 
Brennstoffen  gemeinsam.  Ob  diese  vorhandene  Gefahr  sich 
dann  wirklich  durch  erhöhte  Bohrtätigkeit  in  den  Vereinigten 
Staaten  oder  in  Mexiko  wird  abwehren  lassen,  bleibt  dahin- 


gestellt. Bei  der  vollständig  unzulänglichen  Kenntnis  unseres 
Erdballs  ist  es  immerhin  möglich,  daß  sich  in  den  Ver- 
einigten Staaten  oder  in  Mexiko  noCh  weitere  Erdölquellen 
auffinden  lassen.  Denn  mian  darf  nicht  vergessen,  daß 
die  Vereinigten  Staaten  noc!h  imlmer  das  Land  der  unbe- 
grenzten Möglichkeiten  sind,  und  daß  Mexiko  in  vielen 
Gebietsteilen  dem  Auge  des  Forschers  noch  immer  Rätsel 
aufgeben  kann. 

Nur  lein  Gesichtspunkt  bleibt  hieir  vollkommen  unberühlrt. 
Da  nachgewiesen  ist,  daß  die  Vereinigten  Staaten  in  ab- 
sehbarer Zeit,  hauptsächlich  infolge  früherer  Mißwirtschaft, 
ihre  Naturschätze  an  Breunstoffen  werden  verbraucht  haben, 
wächst  die  Sorge  Um  die  Brennstoffversorgung  ins  Riesen- 
hafte, wenn  dieselben  einmal  in  nächster  oder  späterer 
Zukunft  in  kriegerische  Auseinandersetzungen  mit  irgend- 
einer der  Großmächte  geraten  sollten. 

„Automotive  Industries",  „Teknisk  Tidskrift". 


Ein  Holzscheibenrad. 

Von  Rudolf  Pels-Leusden,  Darmstadt. 


In  letzter  zeit  hört  man  wieder  mehr  von  der  Ver- 
wendung von  Holz  als  Kraftwagenradbaustoff.  In  Amerika 
scheint  man  Holzfournierplatten  ähnlidi  wie  die  Scheiben 
der  Rudge-Harry-Kupiplung  mit  stets  winklig  versetzter 
Faserrichtung  für  Scheibenräder  m  verwenden.  In  Deutsch- 
land dagegen  sieht  man  neuerdings  Holzscheibenräder  imit 
sternartigem  Faserverlauf. 

Es  sei  einmal  hier  kurz  eine  Konstruktion  be- 
sprochen, deren  Herstellung  mir  ganz  besonders  billig 
erscheinen  will.  Das  Rad  sei  in  beiliegender  Skizze  er- 
läutert. Der  Radkranz  ist  U-förmig.  Die  Holzfasern 
verlaufen  sternartig.  Die  Nabe  besteht  mit  Bezug  auf  die 
Speichenbefestigung  aus  nur  "drei  Teilen,  einer  Köhre  mit 
umbordierten  Rand,  einer  Hülse  zur  Begrenzung  des  Spei- 
chenabstandes (kann  unter  Umständen  wegfallen)  und  teines 
Schraubenringes,  mit  dem  beide  Seiten  gegeneinander  ge- 
zogen werden,  wodurch  eine  feste  Pressung  in  den  Radkranz 
und  an  die  Nabe  erfolgt.  Bei  zu  starker  Austrocknung 
z.  B.  im  Sommer,  kann  diese  Schraube  nachgezogen  werden, 
damit  keine  Lockerung  der  Speichen  eintritt. 

Es  sei  nur  kurz  auf  den  äußerst  geringen  Hoizabfall. 
die  einfache  Bearbeitungsmöglichkeit  aller  Teile  und  'auf 
die  geringe  Teilezahl  selbst  hingewiesen.  Montagekosten 
würden  auf  ein  Minimum  herabgedrückt.  —  Die  punktierte 
Linie  deute  eine  andere  Nabenform  an  'um  zu  zeigen,  daß 
eine  solche  Bauform  auch  unabhängig  von  der  Nabenform 
sein  kann,  also  auch  für  bestehende  Nabenformen  gewählt 
werden  kann. 


Es  ist  zu  überlegen,  ob  Räder  mit  Holz  als  Baustoff 
in  obiger  Ausführung  nicht  vielleicht  auch  für  Lastwagen 
in  Frage  kommen  können. 


Preis  des  Verbandes  Deutscher  Luftfahrzeug- Industrieller  G.  m.  b.  H. 

für  motorlosen  Segelflug. 


1.  Preishöhe:    Ein  ungeteilter  Preis  vorv  100  000  M. 

2.  Dauer  der  W  e  1 1  b  e  w  e  r  b  s  z  e  i  t  :  1 .  April  bis  31 .  Ok- 
tober (elnschUeßlich)  1922. 

3.  Ort:    Jedes  Gelände  in  Deutschland. 

4.  Zugelassen  sind: 

a)  Jeder  Deutsche  im  Besitz  der  bürgerlichen  Ehrenfechte, 

b)  Jeder  in  Deutschland  von  Deutschen  hergestellte  motor- 
lose  Apparat. 

Eine    Nennung    und   die  Zahliumg  eines  Nenimgeldes. 
kommen  rvicht  in  Frage. 

5.  Bedingungen:  Nadh  dem  Verlassen  des  Bodens  oder 
des  (Wassers,  gegebenenfalls  nadh  Unterbrechung  einer  Fessel- 
verbindung  nriit  der  Erde  oder  dem  Wasser,  muß  der  be- 
mannte Apparat  nach  einem  uniuinterbnochenen  Fliuge  von 
mindestens  40  Minuten  die  Abfliugstelle  gegen  den  Wind 


zwischen  zwei  Marken,  die  100  ni  voneinander  entfernt  quer 
zum  Wind  rittlings  d'cr  Abflugslinie  angebracht  sind,  über- 
fliegen unid  ohne  Zwiisc'henlandiung  .anschließend  einen  Flug 
von  mindestens  5  km  Luftlinie  (in-  der  Geraden  gemessein 
von  der  Mitte  der  Startlinie  zum  Landiung^spiurikt  auf  einer 
Karte  im   Maßstabe  von  mindestens  1:25  000)  ausführen. 

Derjenige  Bewerber  erhält  den  Pireis,  dessen  Flug  insr 
gesamt  am  längsten  dauert. 
6.  Beu  rk  und  u  nig'e  n  :  Beweis  für  die  vollbrachte  Leistung 
ist  zu  erbringen  diurCh  eidesstattliche  Versicherungen,  aibge- 
geben  von  zwei  Spiortzieugen,  die  schriftlicher  vorheriger  An- 
erkennung seitens  des  Aero-Ckibs  von  Deutschland  bedürfen. 

Das  Beweismaterial  hat  zu  bestehen  aus: 

a)  Zwei  Photographiien  des  Apparats  vo'n  verschiedenen  Seiten 
mit  IdentitätsbesCbeiinigungen  durch  die  Sportzeugen, 


DER  MOTORWAGEN 
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b)  einen  Kartenausschnrtt  mit  Eintragun,g  des  Flwvvegs  imd 
der  Flugzeit;  im  besonderen  muß  ersichtlich  sein  der  Ab- 
tlug-spunkt  und  der  Landtumgspuinkt, 

c)  einen  Bericht  der  beiden  Sportzeugen, 

d;  einer  Apparatb: Schreibung  durch  den  Eigentümer,  Besitzer 
oder  Erbauer  des  Apiparates  nebst  Zusammenstellungiä- 
zeichnungen  m  drei  Projeiitionen  (Maßstab  MO) 

e)  einer  Eigentumserklärung  des  Eigentümers  des  Apiparats 
mit  Angabe  seiner  Adresse. 

Die  Angaben  zu  a)  bis  e)  müssen  innerhalb  zehn  Tagen 
nach  jedem  CTOntuell  zu  wertenden  Fluge  an  den  Aero-Club 
\X)n  Deutschland  eingesandt  werden.  Einsendung  von  Be- 
richten von  die  Bedingungen  nicht  erfüllenden  Flügen  ist 
anheimgestellt.  ^ 

Das  Beweismaterial  zu  6  a)  bis  d)  geht  unter  Wah- 
rung der  gewerblichen  Schutzrechte  des  Bewerbers  in  den 
Besitz  des  Verbandes  Deutscher  Luftfahrzeug-Induistrielller 
mit  dem  Rechte  der  Veröffentlichung  über. 

7.  Die  Auszahlung  des  Preises  erfolgt  an  den  Eigentümer  des 
Apparates. 

Ueber  die  Preiszuteilung  entscheidet  ein  von  der  Wissen- 
schaftlichen Gesellschaft  für  Luftfahrt  zu  bildendes  Preis- 
gericht das  aus  mindestens  sieben  Mitgliedern  bestehen  muß  • 
gefäm    ^  ^     '"^  "'"^  tunlichst  wr  Ablauf  des  Jahres  1922 


9.  Gegen  die  Entscheidung  des  Preisgerichts  gibt  es  eine  Bp 
rufuing.  Eine  solche  muß  innerhalb  zehn  Tagen  naT dem 
Bdef  zu.  rIT^  "^'l  P^isgerichts  durch  eifgesÄen^^^ 
Brief  zui  Post  gegeben  war,  dem  Aero-Club  zuiffegancrer 
sein,  der  alsdann  dn  Schiedsgericht  bildet,  das  aifs  Sef?on 
zwei^nn.  r^''?'^""  Gesellschaft  für  Luftschiffahrt  3 
tU?  Deutschland  bestellten  Mitgliedern 

10  Fal  s  k;i,n  Rpw"?  f^ften  Herrn  als  Vorsitzendem  wäWen 
Tpr^hV  T  ^l'^'^'P^'  die  Bedingungen  erfüllt,  kann  das  Preis- 
gericht rnostpreise  von  insgesamt  höchstens  20  0O0  M  zu- 
sSer  T;.f.?h  ^^^bleibende  Rest  fällt  an  den  Verband  Deut- 
scher Luftfahrzeug-Lndustrieller  zurück  zur  künftigen  Ver 
Wendung  für  Wettbewerbe.  Kunnigen  ver- 

11.  Der    Verbainid    Deutscher     Luftfahrzeug-IndustrielTer  die 
Wissenschaftliche  Gesellschaft  für  Luftfalart  uS  der  AerÜ 
P  e?s  Tnd  ."Ü^S^'^l/"^'"^'"  ^'^^^  ^'^^  für  sich,  unSX 
Bes  Lr  Im  F^h""''^!'''  gfge™ber  dem  Eigentümer,  dem- 
Äi^f  ^b         ^PP^*-^*^^'         Sportzeuge;  toxi 

Im  Einvernehmen  mit  dem  „Aero-Club  von  Deutschland"  tind 
der  „Wissemschaftlichen  Gesellschaft  für  Luftfahrt" 


H. 


Verband  Deutsdher  Luftfahrzeug-Industrieller  G   m  b 

ge^.  F.  Ka  Singer. 
Anmerkung:   Aller  Schriftverkehr  hat  mit  dem  Aeno  Chuh 
von  Deutsdiland  (Berlin  W  35,  Blumeshof  nT  sStzufiS? 


Der  steigende  Dollarkurs  führte  am  Anfang  der  Woche  zu 
einem  %\esentlichen  Emporschnellen  der  Mineralölnotierungen,  doch 

wfJn-  ?•  '"^"^Z  T^'*^"  "ä'f^^  de-"  Vorwoche  statt|egriffene 
rückläufige  Kurstendenz  einem  Stillstand  auf  dem  Mineralölmark  e 
Ratz  gemacht  und  vielfach  noch  für  einzelne  Qualitäten  zu 
Pre.sabschwachungen  geführt.  Die  Geschäftstätigkeit  is  hi  der 
Ä'"  M^'  'T-  ^"   bezeichnen   und   i!i   zu  erwarten 

daß  das  Mmeralolgeschäft  bald  recht  umfangreiche  Dimensimien 
annehmen  wird  zumal  die  Vorräte  der  Industrie  v  Xch  er^ 
schöpft  sein  durften  und  deren  Eindeckung  des  Bedarfs  an  tech. 
mschen  Oelen  und  Fetten  in  Kürze  wieder%.orgenomn  en  werda 

r  Prd£'!^,r^h™H'''"lK'^'l'^  •l"^"''"'^  ^""'^  ^^^tärkt,  daß  sich 
d^e  l  reise  durch  das  Abschwachen  des  Dollarkurses  den  letzten 

Als  ungefähre  Importnotierungen  in  Mark  galten: 
Naßdampf -Zylinderöle: 

Viscos.      4-5/100,  Flammp.  250  .  ...  .    1950-2000  M. 

^f^^'  "  260/270  .  .  .  2100-22CO  ,. 
4/100,        „       285     ...  .    2175-2250  . 


Schmiermittel  -  Marktbericht. 


Heißdampf-Zylinderöle: 

Viscos.      4-5/100,  Flammp.  290/300  .  .  .    2250-2350  M. 

S/mn'        "       L^^^^^O  •  •  ■    2700-2800  „ 
F  U  -z  "       ^^0/33^  •  •  •  3700-3800 

^'Itered   Zylinderöl,   Typ  Continental: 

Maschinenöl-Raffinate:  2750-2850  „ 

Viscos.      4- 5 '50,  Flammp.  180   .  . 

n          4-5  50,  ..  über  200 

5-  6  50,  „  ca.  400  . 

6-  7/50,  „  180/190 

7-  8/50,  „•  200/205 
7-8/50,  „  [230/40  .  , 

M  a  s  c  h  i  n  e  n  ö  1  -  D  e  s  t  i  1 1  a  t  e: 

Viscos.      5  -  6/50,  Flammp.  190/195    .  .  . 
Hellgelbes  unbeschwertes  Maschinenfett: 

...  Tropfp.    85/90  ....    19.50-2050  , 

Alles  per  lOa  kg  Reingewicht,  verzollt,  ab  Lager  Hamburg 
(Mitgeteilt  von  Otto  E.  Meise,  Hamburg) 


2300  -  2400 
2500  -  2600 
2nf)0-2650 
2600—2700 
2650-2760 
28C0-  3000 

1800-1900 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  9.  April  1922. 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist  bis  13.  April  1922. 


HricJ^P  ^'i  ^Ä^V^-  '^^'^  Aeroplane  Company  Limited 

n  "^^iw,^-  81312.  Max  Bucheier,  Berlin-Reinickendorf-West 
GeneraluWoyna-Straße  67.  Schwimmerbser  Inha  aSv^gaseffü; 
Verbrennungskraftmaschinen   22  3   16  diarorvergaser  tur 

nnfPrnl"'  32  332     Albatros",  Gesellschaft  fiir  Flugzeuff- 

f^rTxpÄot^oreS-  3^0  '  9't-^^''^™''^^^^'-  ^"'^«-4^  '^ 

uen   jviotor  von   Kraftfahrzeugen     29    9  20 

acnse  bei  Kraftfahrzeugen.    19  4   20  "inner 

hnro-^w  ?-K^-  ^^i^-   Mikmmobil-Qesellschaft  Thomsen  Harn 
burg^Wandsbek.      Beleuchtungseinrichtung     für  K^tfahrzeuge: 

\?-  E™est   Hopkinson,   New   York  Ver 

Staaten.    Verfahren  zur  Herstellung  von  Luftradreifen    9  '7.  20 


straßt^''!?-  '^sk\^^^-,u'''''  P*^''-  Charlottenburg,  Schiller- 
ä    10.   19     ^'^'^^'^^^^'■f^hren     für  Verbrennungskraft^aschinen. 

Ver  Staatlt  ^weilTt^"  K^'^"''^"^  develand,  Ohio, 

ver.  Maaten.   Zweitaktverbrennungsmotor  mit  Ladepumpe.  7  6  16 

46a,  23.  B.  74  666.  Joseph  Baudot,  Tourcoine'  Frankr  Um' 
laufende  Verbrennungskraftmaschine     12    11  13^' 

Betr.ebsverl.h'?.„^r^^x.°,f"''^'  Jasques  Pickte,  Corinchem,  Holl 
Betriebsverfahren  für  Verbrennungsmotoren.    23.  5.  I9 

GoebPl"'  r,'.2'J^?^\-^^u^^"^^^^^''^'*^  Maschinenfabrik  Georg 
krhuhh  ^'""chtung  zum  Sdhmieren  und  Kühlen  de? 

Schubstangenlager  von  Verbrennungsmotoren.   11   6  17 

ii-.r  F  'i  •  ^^7^-  ^"«re'o  Capobianco,  Florenz  Spritzverffaser 
tur   Explosionsmotoren.    17    5    20  ^ijui/ivergdser 

vergSek'6''3'2o'''-  B-'o^ne  a.  Seine.  Spritz- 

für SektrShe'^Anlehmn.^'""  Dick,  Wien.  Sicherfieitsischaltung 
2   2.  21.  Andrehmotoren  von  Verbrennungskraftmaschinen 

.traßt^V^Ä^K  ?  413  Reinhold  Brätsch,  Berlin-Treptow,  Rethel- 
l.  v  ^  Arbeitsverfahren  und  Einrichtung  für  ei^n  aus  mehr 
A^Äv  '<'«lf>e"">aschine  und  AbgaskraftmasAine!  "nsbesoSdere 
Abgasturbine,  zusammengesetztes  Aggregat    3    3  '{'{°^^"°^'^^ 
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46d,  11.  .  St.  33  581.  William  Joseph  Still,  London.  Ver- 
einigte Verbrennungs-  und   Dampfkraftmaschine.    2.  9.  20. 

47h,  7.  D.  34  921.  Daimler-Motoren-Gesellschaft,  Stuttgart- 
Untertürkheim.    Uebertragungsgetriebe.    9.  9.  18. 

47h,  20.  H.  83  996.  Charles  Hatcher,  Instrovv,  u.  Thomas 
Rooke,  Beechroft,  Qroßbrit.    Reduktionsgetriebe.   25.  1.  21. 

4Th,  20.  L.  47  720.  Rudolf  Löhnert  u.  Leopold  Wagner, 
Wien.  Getriebe  zum  Ausgleich  zwischen  Antriebskraft  und  Be- 
lastung.  11.  2.  19. 

63c,  7.  B.  91  485.  Robert  Blakoe,  London.  Reibungsigetriebe, 
insbesondere  für  Motorwagen.    6.   11.  19. 

63e,  4.  G.  44  390.  Reinhold  Gollert,  Berlin-Steglitz,  Kniephof- 
straße  48.   Preßluftloser  Radreifen.  4.  9.  16. 

63e,  10.  S.  58  298.  James  Allen  Swinehart,  Akron,  Ohio, 
Ver.  Staaten.    Herstellung  von  Radreifen.    10.   12.  21. 

63e,  11.  T.  25  981.  Franz  Thanner,  Garmisch-Partenkirchen. 
Einlage  für  Luftradreifen.   4.  11.  21. 

Einspruchsfrist  bis  16.  April  1922. 

46a,  28.  M.  60  001.  Franz  Mädler,  Charlottenbuirg,  Schiller- 
straße 115.  Arbeitsverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  arbei- 
tende Verbrennungskraftmaschinen.   17.  4.  20. 

46c,  6.  V.  14  814.  Josef  Vogel,  München,  Bavariaring  43. 
Spritzvergaser  für  Explosionsmotoren.   7.  7.  19. 

46c,  9.  S.  52  691.  Pierre  Joseph  Paul  Salatie,  Trebes,  Frankr.: 
Vertr.:  Dr.  L.  Gottscho,  Pat.-Anvv.,  Bcdin  W.  8.  Dochtvergaser  mit 
Schwimmerbehälter.  27.  3.  20.  Die  Priorität  auf  Grund  des  Patents 
499  392  in  Frankreich  vom  19.  4.  19  ist  beansprucht. 

46c,  23.  L.  49  197.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.m.b.H.  und  P.iul 
Jaray,  Friedrichshafen  a.  B.  Abdeckvorrichtung  für  Kühler  vnn 
Verbrennungskraftmaschinen.    27.  10.  19. 

63c,  22.  B.  95  060.  Max  Buch,  Coventrv.  Klappverdeck  für 
Kraftfahrzeuge.  9.  7.  20.  V.  St.  Amerika  16.  1.  19. 

46c,  28.  N.  19  511.  Fritz  Neumeyer,  A.-G.,  Nürnberg.  A/er- 
brennungsmotoranlasser  mit  Motordynamo  und  Planeten räderge- 
triebe  mit  innen  verzahntem  Hohlrade.  10.  1.  21. 

46c,  29.  L.  48  326.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b.  H.,  Fried- 
richshafen a.  B.  Auspufftopf  für  Mehrzylinder-Expiosionskraft- 
maschinen.   26.  5.  19. 

46c,  29.  P.  42  560.  Cari  Prager,  Leipzig-Gohlis^  Cöthener 
Straße  50.  Auspufftopf  mit  Gegeneinanderführung  der  Abgas>\ 
26.  7.  21. 

63c,  21.  F.  44  302.  Dipl.-Ing.  Paul  Friedmann,  Berim,  Pots- 
damer Straße  51.  Nutzlast  tragender,  schnellfahrender  Motorwag... 
mit  durch  Federn  gestütztem  Rahmen.  8.  3.  19. 

63c,  22.  E.  25  633.  Erste  und  älteste  Coburger  Wagenfabrik 
N.  Trutz,  Coburg.  Verdeckkasten  für  versenkbare  Klappverdecke 
an  Motorwagen.    1.  9.  20. 

63c,  22.  W.  52  186.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Thoräcker- 
straße 2/4.  Verdeckanordnung  für  Kleinautos  zum  Schutz  der 
Fahrgäste  gegen  Witterungseinflüsse.   24.  5.  18. 

Einspruchsfrist  bis  20.  April  1922. 

46a,  18.  M.  72  356.  Franz  L.  Mädler,  Beriin,  Emser  Straße  21. 
Ladeverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  arbeitende  Verbren- 
nungskraftmaschinen. 17.  4.  20. 

46a,  28.  L.  46  317.  Luftschiffbau  Zeppelin  Q.  m.  b.  H.,  Fried- 
richshafen a.  B.  Verfahren  zur  Verbesserung  der  Leistung  von 
Explosionskraftmaschinen.  14.  3.  18. 

46b,  3.  B.  80  345.   Reinhold  Brätsch,  Beriin-Treptovv,  Rethvl- 
straße  2.    Drehschieber  für  mehrzvlinddrige  Explosions-Kraft;,,.. 
schinen;  Zus.  z.  Anm.  B.  80  345.  29.  10.  15. 

46b,  '6.  C.  30  029.  Louis  Augustj  Charles,  Paris.  Anlaßt 
Steuerung  für  Verbrennungskrnftmaschinen,  insbesondere  Diesel- 
motoren. 3.  1.  21. 

46b,  6.  W.  56  038.  Hermann  Wahler,  Stuttgart,  Hirsch- 
straße 25.  Entlüftungsbahn  für  Explosionsmotoren  u.  dgl.  16.8.20. 


46c,  7.  H.  81  202.  Carl  Haider,  München,  Zeppelinstr.  57. 
Schwimmerloser   Vergaser.   2. 6.  20. 

46c,  14.  B.  100195.  Robert  Bosch  A.-G.,  Stuttgart.  Anord- 
nung von  Batteriezündeinrichtungen  für  Verbrennungsmotoren  zum 
selbsttätigen  Unterbrechen  des  Zündstromkreises.  13.6.21. 

46c,  29.  L.  48  390.  Luftsdiiffbau  Zeppelin  O.  m.  b.  H.,  Fried- 
richs^hafen   a.   B.    Auspuff  topf.  10.6.1). 

46d,  11.  A.  32  524.  Actien-Gcsellschaft  für  Anilin-Fabrikation 
Berlin-Treptow.   Brennstoff  für  Exp'.o  ionsmotoren.  8.11.19. 

46d,  11.  A.  34  112.  Actien-Gcsellschaft  für  Anilin-Fabrikation, 
Berlin-Treptow.  Brennstoff  fiü-  Explosionsmotoren.  20. 9.  20. 

63b,  13.  B.  99  789.  Benjamin  Harold  Baker,  Poulton,  Bristol, 
England.    Wagenfederung  mittels  Blattfedern.  20.5.21. 

63c,  26.  A.  33  702.  Irvin  Thomas  Ashcroff,  Loughborough, 
England.  Mit  Abgasen  betriebener,  in  einer  Oeffnun'?  des  Bodens 
des  Fahrzeuges  gelenkig  untergebrachter  Fußwärmer  für  Kraft- 
fahrzeuge. 5.7.20. 

63c,  26.  D.  38  105.  George  Eari  Doughty  und  John  William 
Doughty,  Neuyork.  Reinigumgsvorrichtung  fiu-  Windschutzscheiben 
von  Kraftfahrzeugen.  4.  8.  22. 

63c,  26.  P.  42  221.  Christian  August  Cari  Peschardt,  Aalborg. 
Wasserbehälter   luui   Waschschüssel   für   Kraftfahrzeuge.  4.6.21. 

ö3c,  26.  Z.  12  43S.  Heinri*  Zwcrncmanu  jr.,  Hanau  a.  M.  An- 
ordnung des  Betriebsstoffvorratsbehälters  im  innenraum  der  Ersatz- 
reifen von  Kraftfahrzeugen.  4.7.21. 

Patentanmeldungen. 

46c,  14.  350  232.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zümd- 
sy^tem   mit   s^elbsttätiger  Züindzcitpunktverstellung.    14.    U.  19. 

46c,  2S.  350  070.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Elektro- 
motorische Anlaß  Vorrichtung  für  Veirbremniuingskraftmaschinen. 
23.  9.  19. 

46c,  14.  350  23.  Romeo  WiainkmülLer,  Berlin,  Kurfürsten- 
damra  74.    Automatischer  Züindstromaussdhalter.    29.  4.  21. 

46c,  17.  350  283.  Otto  Meißner,  Beriiiv-Niedersehömeweide, 
Brückenstr.  6.    Zündkerze.    12.  6.  20. 

63c,  6.  350  195.  Argus  Motoren  O.  m.  b.  H.,  Beriin^Rciinickeui- 
dorf-Ost.  Gehäuse-  und  Getriebcainiordiniiing  für  Fahirzeugmotore;i 
mit  Dreiipunktaufhängumg.    19.  5.  20.   A.  33  453. 

63c,  20,  350  006.  Paul  iBo(^k,  Beri»n-Reiinickendorf-W:est, 
Scharnweber  Str.  62.  Lenlkvorric'htung  für  einspurige  Kraftfahr- 
zeuge. 6.  3.  19.  . 

63  c,  26.  350  010.  Benz  &  Cie,  Rheiimsche  Automobil-  mn.l 
Motorenfabrik  Akt.-Ges.,  Mammheim.  Verschluß  für  Motorhauiben 
von   Kraftfahrzeugen.    12.   12.  20. 

63  c,  26  350  011.  Eddy  Cassalette,  Berlin-Friedenau,  Bache- 
straße 'l.  Behälter  für  'Reserveluftreifen  an  Kraftfahrze'igicin. 
23.  1.  20.  .  ,  ^ 

63  c,  26.  350  012.  Kari,  Franz  Graf  und  Heinrich  Graf, 
Wien.  Anbringung  von  Vorratsbehältern  für  Oil,  Benzin  oder 
dergl.  an  Kraftfahrzeugen.   10.  5.  21. 

63  c,  26.  350  013.  Herbert  Lyoai,  Buenos  Aires,  Aigentünien. 
Sicherheitsvorrichtung  an  Kraftfahrzeugein  u.  dgl.  gegen  Diebstahl. 
17.  3.  21.  ,    .  , 

63  c,  26,  350  014.  Gastoiu  Veglio,  Levaüois-Perret,  Frankreich. 
Vorrichtung  zum  Befestiigem  vom  Ersatzrädern  an  Kraftfahrzeugen. 
26   6.  20. 

63  d,  2.  350044.  Otto  Jahr,  Gera.  Reuß,  Untei  mhauser 
Straße  3,    Scheibenrad,    5.  12.  20. 

63  d,  3,  350  101.  Continental-Caotchiouc-  und  üutta-Pertiia- 
Conipainie.  Hannover.    Geteilte  Felge  für  Luftreifen.    24.  7.  18. 

63  c,  11  350  015.  Societa  Brevetti  Feriand,  Rom.  Doppelrad. 
16.  4.  20.  ■  ,  '    '  :, 

63  c,  25.  350  007.  William  Edmo,nd  Klein,  Tappan,  Neuyork, 
V.  S1.  A.    Scheinwerfer  für  Kraftwag-n.    4.  2.  20. 

46a,  25,  350  464.  Dr.-Ing.  Pöhlmann,  Augsburg,  Fliurstr.  io. 
Vicrtaktverbieimungskraftmaschine,    1.  6.  18. 


Im  Anschluß  an  den  in  Heft  VII  des  „Motorwagen"  vom  10  März  1Q22  gebrachten  Aufsatz  „Deutsche  Motorräder  und  Kraftrad motoren 
wird  uns  seitens  der  nachstehend  genannten  Firma  ergänzend  mitgeteilt,  daß  der  Alleinfabrikant  des  Motors  des  „LOMOS" -Sesselmotor- 
rades die  Firma  Zschopauer  Motorenwerke  I.  S.  Rasmussen  in  Zschopau  im  Erzgebirge  ist,  von  der  auch  die  Konstruktion 

des  Motors  herrührt. 


flufomobil-  und  ^ugfechnisdie  Gesellschaft 

(Tedinisdi  -  ©issensdiaftlidie  Vereinigung)  e.  ü. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Altlandsberg.   Firma  „Albert  Gleiser  Flugzeugbau,  G.  m  b  H 
Neuenhagen":   Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nach  Berlin  verlegt! 

Berlin.    La^tkraftwagen-Verkehrsgesellschaft  Max  Lissauermit 
103  000"^^""  h^M""^'  Stammkapital  wurde  um  30  000  auf 

Berlin.     Riebe-Werk    Aktiengesellschaft,  Berlin-Weißensee 
Direktor   Kramer  ist   nicht  mehr  Vorstandsmitglied. 

Berlin.  Gebrüder  Lorenz,  Berlin-Neukölln:  Die  Firma  lautet 
jetzt:  Motoren-  und  Fahrzeugfabrik  Lorenz^  Wittig  &  Co  Der 
Mechaniker  Gustav  Wittig  und  der  Kaufmann  Karl  Wittig,  beide 
m  Berlin-Lichterfelde,  sind  in  die  Gesellschaft  als  persönlich 
haftende  Gesellschafter  eingetreten.  Zur  Vertretuno-  der  Gesell- 
schaft sind  nur  Richard  Lorenz  und  Carl  Wittig  in^Gemeinschaft 
mit  emem  Pio'curisten  ermächtigt.  Dem  Hermann  Dietrich,  Berlin 
ist  üesamtpiokura  erteilt  derart,  daß  er  zur  Vertretuno-  der  Ge- 
sellschaft zusammen  mit  je  einem  der  beiden  Gesellschafter  Richard 
Lorenz  und  Carl  Wittig  ermächtigt  ist. 

Berlin.  Huttenlocher-Aktiengesellschaft  für  Maschinen-  und 
Apparatebau,  Sitz:  Berlin.  Noch  zum  Vorstandsmitglied  ist  er- 
nannt: Friedrich  Huttenlocher,  Fabrikant,  Charlottenburg.  Proku- 
nst: Rcinhart  Jacobi  in  Potsdam.  Er  ist  ermächtio-t,  in  Gemein- 
-chaft  mit  einem  Vorstandsmitglied  oder  mit  einem  anderen  Pro- 
kuristen die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Berlin.  Automobiitechnische  Werkstätte  Eduard  Dittmair  Ge- 
fcli^^chatt  mit  beschränkter  Haftung:  Die  Firma  ist  abgeändert 
m  Automobltcchnische  Werkstätte  Frohloff  und  Wagener"  Gesell- 
schaft m,t  beschränkter  Haftung.  Der  Ingenieur  Eduard  Dittmair 
i-t  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Der  Ingenieur  Hans  Wa^ener  und 
der  Kaufmann  Hans  Fro.hloff  sind  zu  Geschäftsführern  bestellt 
Beide  sind  nur  gemeinschaftlich  zur  Vertretung  befugt. 

Btr.in.  Kraftvvagenpark  „Haiensce"  AI  red  Steinhöfe',  Char- 
lottenburg.   Inhaberin  jetzt:  Luise  Steinhöfel,  geb.  Masche  ver- 

'^^r ■'  wA""""^'!!'  öeriin-Wilmersdorf.  Prokurist  ist  Alfred  Steinhöfel 
Berlin-Wilmersdort.  ^  ' 

't!?"'^  Windhoff  Apparate  und  Maschinenfabrik  Aktien- 

frlo'ihen  '  '^'"''-''"'^  '^^^  "''""'^'^  ^^"^'^^  ''^^ 

Biberach  a.  d.  Riss.  Firma  Kraftwagengeseilschaft  Ochsen- 
hausen-Kdlmunz- Thannheim,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung, in  Ochsenhausen:  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Liqui- 
datoren sind  die  Geschäftsführer:  Max  Redelstein,  VervvaltunV 
aktuar,  Hans  Mundbrod,  Kaufmann,  Karl  Ströbele,  PrivatiVr, 
sämtliche  in  Ochsenhausen.  ' 

stein^Rn^tJffp^^r  ■  ^i|^?^'B"ii>"^-Gesellschaft  Bartenstein-Bischof- 
n!n      5.  ^  *  °-  '^'^  Geschäftsführer  Kaufmann  Bernhard 

üansvvindt  ist  verstorben.    An  seine  Stelle  ist  der  Kantor  Emil 
bchnarcwski  m  Bischofstein  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Rr.m^/^T"-  "^    Bestenbostel   &   Sohn  Aktiengesellschaft. 

•  K'"""'"'"'^J^t'•'°'^•  G'^gensfand  des  Unternehmens  ht 
nnri  M  ,  u  .^Vfr  Maschinenfabrik,  Kesselschmiede,  Eisen-,  Stahl- 
und  Metallgießerei,  ferner  der  Abschluß  imd  Beirieb  anderwei- 
mi+fPlh?r'?H        -r,'^'  Auffassung  des  Aufsichtsrats  un- 

mittelbar oder  mittelbar  mit  vorstehend  genannten  Betrieben  zu- 
sammenhangen.   Das   Gnmdkapital    beträgt   5  000  000    M  Vor- 

nlr  r     u"^!^^.''^"'^1'\  ^'^"^'■'1  Bremen.  Gründer 

J„.I  .  sämtliche  Aktien   übernommen  haben, 

Sinti.  1.  die  OUvi-Werke  mit  beschränkter  Haftung,  2.  die  L  W 
Bestenbostel  &  Sohn  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  3.  Bank! 
direkter  Johann  Jost  Georg  Becker,  4.  Bankdirektor  Carl  Gerhard 
August  Meyer  imd  5.  Kaufmann  Johannes  Heinrich  Talla,  sämt- 
hdi  in  Bremen.  Den  Aufsichtsrat  bilden:  1.  Fabrikdirektor  Dr  jur 
Utlo  Sprenger,  2.  Bankier  Johann  Friedridi  Schröder  und  3  Di- 
rektor Franz  Carl  Heinrich  Stapelfeldt,  sämtlich  in  Bremen. 

r^r^n^T*"'  r^':'/"*^']-'''^!'  ^^'^"^  Aktiengesellschaft.  Bremen: 
Der  Direktor  Otto  Eduard  Maria  Dvckhoff  in  Bremen  ist  zum 
Vorstandsmitglied  bestellt. 

Calau.  Im  Handelsregister  wurde  die  Firma  „August  Müller 
u.  Co.,   Lastkraftwagenverkehr  Calau  N.  L."  gelöscht. 

Cassel.  Opel-Automobil-Verkauf  Th.  Veyhl  &  Comp,  Cassel- 
Dem  Kaufmann  Theodor  Claus,  Cassel,  ist  Prokura  erteilt. 

Dortmund.  Firma  „Autogen  Schweißwerk  Paul  Seliger"  in 
Dortmund,  Gutenbergstr.  7Q.  Inhaber  ist  der  Fabrikant  Paul 
beligcr  zu  Dortmund 


Duisburg.  In  das  Handelsregister  ist  bei  der  Firma  Reicher  & 
Kol!  „Hurco"-Alumin:iumlotverkaufsgeseIlschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Duisburg  eingetragen  worden:  Die  Firma  ist  geändert 
in  Reicher  &  Koll,  Niederrheinische  Kraftwagenverkehrs-  und  Han- 
dels-Gesel  Schaft  mit  beschränkter  Haftung.  Nach  dem  Beschlüsse 
der  Gesellschafterversammlung  vom  21.  Januar  1922  ist  auch  der 
Mandel  m  Kraftwagen,  Kraitwagenzubehörteilen,  Betriebsstoffen 
lowie  Vermietung  von  Kraftwagen  und  Garagen  Geo-enstand  des 
Unternehmens.  ^  o 

Düsseldorf.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Rhein- 
wesbe  '  Rheinisch-Westfälische  Betriebsstoff-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Sitz  Düsseldorf,  Beuthstr.  6,  eincretragen  Ge- 
genstand des  Unternehmens:  Die  Fabrikation  von  MotoFbetriebs- 
stotf  und  der  Großhandel  in  Oelen,  Fetten  und  technischen  Ar- 
tikeln. Stammkapital:  20  000  M  Geschäftsführer:  Karl  Pütz  Kauf- 
mann in  Düsseldorf,  und  Karl  Kaemmerer,  Kaufmann  in  Düssel- 
dorf-Oberkassei.  Die  Gesellschafterin  Frau  Karl  Kaemmerer 
Frieda,  geb.  Schneider,  Kauffrau  in  Düsseldorf-Oberkassel  bringt 
in  die  Gesellschaft  ein  die  Fabrikationseinrichtung  für  Betriebs- 
stoff aus  dem  von  ihr  bisher  unter  der  Firma  „Rheinisch-West- 
fälische Industriebedarf  Emil  Remes"  zu  Düsseldorf  betriebenen 
Handelsgeschäft  sowie  die  vorhandenen  Warenvorräte-  der  Wert 
dieser  Sacheinlage  ist  auf  10  000  M.  festgesetzt,  wodurch  ihre 
Stammeinlage  von  10  000  M.  gedeckt  ist. 

Freiburg,  Breisgau.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetra- 
gen: Taxameter-  und  Höhenverkehrs-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  Sitz  in  Freiburg.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist- 
Betrieb  von  Verkehrsautomobilen  und  Beteiligung  an  ähnlichen 
Unternehmungen.  Das  Stammkapital  beträgt  80  000  M.  Geschäfts- 
führer ist  Erich  Lindner,  Kaufmann,  Freiburg. 

Hamburg.  Autohallen-  und  Garagenbetrieb  Kirchenweo-  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Die  Vertretungsbefu ^nts  der 
Geschäftsführer  W.  F.  Nack  und  L.  J.  H.  Jacobs  ist  beendigt 
Gustav  Wulf  Heinrich  Rath  zu  Hamburg  ist  zum  weiteren  Ge- 
schäftsführer bestellt  worden. 

Hamburg.  „Noled"  Nordd.  Lederbekleidungswerk  Gilde 
&  Co.  mit  beschränkter  Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist 
Hamburg.  Gegenstand  des  Unteruehnrens  ist  die  Herstellung  von 
Bekleidungsstücken  aus  Leder  im  großen  sowie  von  Auto-  und 
Sportbekleidung  im  allgemeinen,  ferner  die  Ausführung  aller  damit 
zusammenhängenden  Handelsgeschäfte.  Das  Stammkapital  der 
Gesellschaft  beträgt  50  000  M.  Jeder  Geschäftsführer  ist  allein 
vertretungsbereqhtigt.  Geschäftsführer:  Carl  Johann  Wilhelm  Gilde 
und  Hugo  Abeles»  Kaufleute,  zu  Hamburg. 

^Heilbronn  Firma  Automobil-  &  Maschinenbau  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Sontheim  a.  N.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung,  der  Vertrieb  und  der  Handel 
mit  Automobilen  und  Maschinen  aller  Art  sowie  des  Zubehörs 
und  Ersatzteilen  von  solchen.  Das  Stammkapital  beträgt  150  000 
Mark.  Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt  Ludwig  Sauber,  Fabrikant 
in  Sontheim,  und  Adolf  Obenland,  Privatmann  in  Heilbronn. 
Jeder  der  Geschäftsführer  ist  allein  berechtigt,  die  Gesellschaft 
zu  vertreten.  Der  Gesellschafter  Ludwig  Sauber,  Fabrikant  in 
Sontheim,  bringt  die  ihm  aus  seiner  früheren  Tätigkeit  mit  Allein- 
eigentum gehörigen  Maschinen  ein.  Die  Gesellschaft  übernimmt 
diese  um  75  000  M.,  weldher  Betrag  die  Stammeinlage  des  Ge- 
sellschafters Sauber  darstellt. 

Iserlohn.  Firma  „Ueberiandkraftwagen-Automobil-Betriebs- 
gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung".  Sitz  Iserlohn.  Geo-enstand 
des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  einer  Automobilreparaturwerk- 
statt sowie  Ausführung  von  Landfahrten  von  Personen  und  Gütern 
Das  Stammkapital  beträgt  120  000  M.  Geschäftsführer  sind  Kauf- 
mann Theo  Föhrenbach  jr.  und  Ingenieur  Leo  Clemens,  beide 
in  Iserlohn,  welche  jeder  allein  die  Gesellschaft  vertreten. 

Iserlohn.  In  das  Handelsregister  wurde  die  offene  Handels- 
gesellschaft Knees  &  Piso,  Automobilhamdlung,  mit  dem  Sitze 
in  Letmathe  eingetragen.  Persönlich  haftende  Gesellschafter  sind 
der  Monteur  Franz  Knees  und  der  Kaufmann  Karl  Piso,  beide 
m  Letmathe.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  ist  jeder  Ge- 
sellschafter ermächtigt. 

Kaiserslautern.  Im  Gesellschaftsregister  wurde  eingetrao-en  • 
Firma  „Frank  &  Molter"  mit  dem  Sitze  zu  Kaiserslautern,  Wiesen- 
straße 16;  offene  Handelsgesellschaft,  begonnen  am  1.  Januar  1922 
zum  Betriebe  einer  Automobil-,  Maschinen-  und  Motorreparatur- 
werkstätte, verbunden  mit  einer  Automobilhandlung.  Gesellschafter: 
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1.  Jakob  Frank,  Schlossermeister,  2.  Katharina  Frank,  ledig-,  ge- 
werblos,  3.  Fritz  Molter,  Mechanikermeister,  alle  in  Kaiserslautem, 
Die  Gesellschafterin  Katharina  Frank  ist  von  der  Vertretung-  der 
Gesellschaft  aus,gesch!ossen. 

Kattowitz,  O.-S.  „Adam  Qutmann,  Automobile,  Motorbote 
und  Zubehörteile,  Kattowitz"  mit  dem  Sitze  in  Kattowitz.  Inhaber 
ist  der  Kaufmann  Adolf  Gutmann  in  Kattowitz. 

Köln.  „Alfred  Müller  &  Co.,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung",  Köln,  Kasparstr.  12.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Die  Ausbildung  von  Fahrsdiülem,  der  Betrieb  einer  Reparatur- 
werkstätte, der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen,  Betriebsstoffen, 
Werkzeugen  und  Zubehör,  die  Vermietung  von  Last-  und  Personen- 
wagen an  dritte  Personen.  Stammkapital:  20  000  M.  Geschäfts- 
führer: Alfred  Müller,  Fahrlehrer,  Köln  und  Anton  Steinbüchel, 
Kaufmann,  Refrath. 

Köln.  Firma  „Flugmaschinen  Rex  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung",  Köln:  Das  Stammkapital  ist  um  280  000  M. 
auf  300  000  M.  erhöht  worden.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  fortan  die  Herstellung,  der  Ankauf  und  der  Vertrieb  von 
Fahrzeugen  und  Fahrzeuteilen  aller  Art.  Die  Firma  ist  geändert 
in  „Fahrzeugwerke  Rex  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung". 

Langenberg,  Rheinl.  In  das  Handelsregister  ist  die  Maschi- 
nen- und  Zahnräderfabrik  Wilhelm  Köllmann  Sohn,  Zweignieder- 
lassung der  Zahnräderfabrik  Köllmann,  Aktiengesellschaft  in  Leipzig, 
Sitz  der  Zweigniederlassung  Langenberg,  Rheinland,  eingetragen 
worden.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Uebernahme  und 
Fortführung  der  seit  dem  18.  Juli  1907  unter  der  Firma  Zabn- 
räderfabrik  Köllmann,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in 
Leipzig,  betriebenen,  am  18.  Juli  1904  von  Gustav  Köllmann 
gegiündeten  Spezialfabrik  zur  Herstellung  von  geschnittenen  Zahn- 
rädern, ferner  der  Vertrieb  der  eigenen  Fabrikationserzeugnisse 
und  anderer  Artikel  der  Metallindustrie. 

Vorstand  sind  Gustav  Köllmann,  Leipzig,  und  Wilhelm  Köll- 
mann, Langenberg,  Rheinland.  Als  Prokuristen  sind  bestellt  Bern- 
hard Rödel,  Max  Bergmann,  Karl  Albert  Schurig,  sämtlich  in 
Leipzig. 

Lommatzsch.  Firma  Walter  Jähnig,  Automobil-Wagenbau- 
Reparatur-  und  Handlung  in  Lommatzsch.  Inhaber  i.-;t  der  Kauf- 
mann und  Automobilhändler  Emil  Walter  Jähnig  in  Lommatzsch. 
Angegebener  Geschäftszweig:  Umbau  und  Reparatur  von  Kraft- 
fahrzeugen aller  Art,  Neubau  und  Reparatur  von  Karosserien  und 
Wagen,  Lackiererei  und  Sattlerei,  Handel  mit  Automobilen  und 
allen  Automobilzubehörteilen. 

Mannh€im.  Firma  „Lastkraftwagen-Verkehr  Reibe!  Oesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung"  in  Mannheim,  D  6  Nr.  3. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Ausführung  von  Transporten 
und  Spedition  sowie  die  Beteiligung  an  gleichen  oder  ähnlichen 
Unternehmimgen.  Das  Stammkapital  beträgt  200  000  M.  Paul 
Bretschneider,  Kaufmann,  Mannheim,  und  Franz  Deck,  Kaufmann, 
Mannheim,  sind  Geschäftsführer. 

München.  Ludwig  von  Wolzogen,  Sitz  München.  Inhaber:  Kauf- 
mann Ludwig  von  Wolzogen  in  München.  Herstellung  und  Ver- 
trieb d€s  Kleinautos  „Lu-Wo",  Schellingstr.  96. 

München.  Bayerisches  Maschinen-  und  Autowerk  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Geschäftsführer 
Hans  Herrmann  gelöscht. 

München.  Bayerische  Auto-Garage  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  München:  Geschäftsführer  Dr.  Emst 
Oberländer  und  Robert  Magerte  gelöscht.  Neubestellte  Geschäfts- 
führer: Hans  Elliesen,  Kaufmann  in  München,  und  Johannes 
Schlüter,  Kaufmann  in  Hamburg. 

München.  Motoren-Vertrieb  v.  Wächter  &  Co.  Sitz  München. 
Offene  Handelsgesellschaft.  Beginn:  1.  Februar  1922.  Groß-  und 
Kleinvertrieb  von  Motoren  und  Motorfahrzeugen  nebst  Zubehör- 
artikeln, Thierschstr.  31.  Gesellschafter:  Die  Kaufleute  Hans 
V.  Wächter  in  München  und  Albert  Hans  Sprattler  in  Lindau  i.  B. 

Reichenbach,  Schles.  In  das  Handelsregister  wurde  die 
Firma  Schmidt  &  Schwabe  Automobile,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Reichenbach  i.  Schles.  eingetragen. 

Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Kraftfahr- 
zeugen und  Zubehör,  einschließlich  Zubehör,  sowie  Instandsetzung 
soldier,  ferner  Fabrikation  von  Drahtwaren.  Das  Stammkapital 
beträgt  21 000  M.  Geschäftsführer  sind :  Polizeihauptmann  "Wil- 
helm Schmidt  in  Jauer  und  Oberieutnant  Otto  Schwabe  in  Jauer. 
Jeder  Geschäftsfüihrer  ist  allein  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
befugt. 

Schweinfurt.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen: 
Schweinfurter  Emaillier-  und  Vemickelungsanstalt,  Fahrräder  und 
Motorfahrzeuge  E.  Wiener  &  A.  Zeuner,  Sitz  Schweinfurt,  Beziri< 


Oberndorf.  Die  Firma  wurde  geändert  in  Wiener  &  Zeuner.  Ge- 
schäftszweig: Fabrikation  und  Großhandel  von  Fahrradzubehör- 
teilen und  Handel  mit  Kraftfahrzeugen. 

St.  Goar.  Gummiwerke  Alpa,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
•Haftung  in  St.  Goar.  Gegenstand  des  LJnternehmens:  Herstellung 
und  Vertrieb  von  Gunmiiartikehi  für  Fahrräder,  Motorräder  luid 
Automobile  sowie  Gummizementen  für  die  Schuhbranche.  Das 
Stammkapital  beträgt  50  000  M.  Geschäftsführer  sind  Georg 
Biegel,  Fabrikant  in  St.  Goar,  Ottilie  Biegel,  Bürovorsteherin 
in  St.  Goar. 

Wernigerode.  Firma  „Carl  Brüning  Wernigeröder  Lastwagen- 
fabrik Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung''  mit  dem  Sitze  in 
Wernigerode.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung 
und  der  Verkauf  von  Lastwagen.  Das  Stammkapital  beträgt 
150  000  M.  Zur  Deckung  seiner  Stammeinlage  bringt  der  Gesell- 
schafter Carl  Hahne,  hier,  das  von  ihm  unter  der  Firma  „Carl 
Brüning,  Wernigeröder  Lastwagenfabrik"  zu  Wernigerode  be- 
triebene Fabrikgeschäft  nebst  Zubehör  mit  allen  Aktiven  und 
Passiven  nach  dem  Stande  vom  31.  Dezember  1921  zu  einem 
Gesamtwert  von  100  000  M.  dergestalt  in  die  Gesellschaft  ein, 
daß  das  Geschäft  vom  1.  Januar  1922  ab  als  auf  ihre  Rechnung 
geführt  angesehen  wird.  Die  Geschäftsführer  sind:  der  Wagen- 
fabrikant Carl  Hahne  von  hier,  der  Oberst  a.  D.  Willialm 
V.  Günther  aus  Lübeck.  Jeder  Geschäftsführer  ist  allein  berech- 
tigt, die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Würzburg.  Kraftwagen-  u.  Maschinen-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Sitz  Würzburg.  Den  Kaufleuten  Otto  Becker, 
August  Heid  und  Paul  Quellmalz,  alle  in  Würzburg,  ist  Gesamt- 
prokura derart  erteilt,  daß  je  zwei  derselben  gemeinschaftlich  als 
Kollektivprokuristen  die  Firma  zeichnen  können. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Die  Firma  W.  Noel  &  Cie.,  Beriin  N  24,  Linienstr.  139/140, 
hat  den  Alleinverkauf  der  von  den  Oda-Werken  A.-G.  in  Ham- 
burg (Werk  Nauendorf)  hergestellten  kleinen  Zweitaktmotoren, 
zirka  1,3  PS,  übernommen.  Die  in  Serien  hergestellten  Motoren 
eignen  sich  vorzüglich  zum  Einbäu  in  gewöhnliche  Fahrräder, 
werden  aber  auch  fertig  eingebaut  in  Form  von  Leicht'<rafträdern 
geliefert.  Ferner  ihat  die  Firma  Noel  &  Cie.  den  Alleinvertrieb  des 
Zündap'p-Motorrades,  eines  erstklassigen  Rades  mit  2V4  PS 
leistendem  vollendetem  Zweitaktmotor  für  Groß-Berlin  sowie  die 
Provinzen  Brandenburg  lund  Westpreußen, 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitschriften. 

Continental-Handbuch   für   Kraftfahrer.    Herausgegeben  von 
der    Caontchouc-    und    Cnuttapercha   Compagnie.  Hannover. 
.    Preis  50  M. 

Das  jetzt  neu  herausgegebene 
Handbuch  enthält  in  seinem  ersten 
Teil  die  wichtigsten  allgemeinen  Vor- 
sehriften  und  Anweisungen  für  Kraft- 
fahrer, im  zweiten  Teil  ein  gutes 
Städteverzeichnis  mit  kleinen  farbigen 
Plänen  der  wichtigsten  Städte.  Der 
dritte  Teil  enthält  die  wichtigsten 
Automobilstraßen  mit  Angabe  der  Ent- 
(fernungen,  so-A^ie  Tourenskizzen.  Das 
Buch  wird  jedem  Tourenfahrer  eine 
willkommene     Unterstützung  bieten. 


Anfragen  aus  dem  Leserkreis. 

Eine  der  bekanntesten  amerikanischen  Motorräder-Fabriken 
sucht  eine  Firma, 'die  die  Generalvertretung  für  ganz  Deutschland 
übernehmen  kann  und  in  der  Lage  ist,  eine  großzügige  Verkaufs- 
organisation hierfür  einzurichten. 

Angebote  unter  „Motorcycle"  an  den  Verlag  des 
„Motorwagen",   Berlin   W  10,  erbeten. 
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Der  Kreisel  als  Wendezeiger. 

Von  Ing-.  Paul  Böhm,  Berlin. 


Wer  das  Wort  „Kreisel"  hört  oder  liest,  verbindet 
damit  unwillkürlich  die  Vorstellung  des  wohlbekannten 
Spielzeugs,  das  fast  jeder  von  uns  in  seiner  Kindheit  zum 
Zeitvertreib  tanzen  ließ,  und  das  offenbar  besonders  da- 
durch soviel  Vergnügen  bereitet,  weil  es  durch  seine  zier- 
lichen Tänze  so  etwas  wüe  einen  eigenen  Willen,  eine 
lebendige  Seele  bewies.  Im  technisch-wissenschaftlichen 
Sinne  fst  aber  der  Begriff  „Kreisel"  viel  weiter  gezogen, 
und  man  kann,  streng  genommen,  an  jeglichem  rotierenden 
Körper  Kreiselerscheinungen  feststellen. 

Die  Kreiselersctjeinungen  sind  nichts  anderes  als  Wir- 
kungen der  Massenkräfte,  derselben  Massenkräfte,  die  jeder- 
mann aus  der  Erfahrung  des  täglichen  Lebens  sehr  wohl 
kennt,  deren  Aeußerungen  am  Kreisel  ihm  aber  merkwürdig 
lind  sonderbar  vorkommen.  Diese  verschiedenartige  Stel- 
lungnahme zu  einer  im  Grunde  gleichartigen  physikalischen 
Erscheinung  liegt  daran,  daß,  wie  schon  Perr>'  in  seinem 
Kreiselbuchi)  darlegt,  die  Menschen  ein  gutes  Gefühl  und 
Vorstellungsvermögen  für  Einzelkräfte  und  deren  Zusammen- 
tugung  zu  einer  Mittelkraft,  keines  oder  ein  ungenügendes 
tiir  Drehmomente  und  deren  Zusammensetzung  haben. 

Unter  Kreiselerscheinungen  versteht  man  die  an  sich 
selbstverständlichen,  unserem  Gefühl  aber  merkwürdigen 
Bewegungen  und  Kraftäußerungen,  die  ein  in  Umlauf  um 
eine  Achse  gesetzter  Körper  von  gewisser  Masse  dann 
erkennen  laßt,  wenn  man  in  irgendeiner  Weise  durch  äußere 
Kräfte  die  Richtung  seiner  Drehungsachse  zu  ändern  sucht 
bedenkt  jnan  nun,  daß  z.  B.  Schwungräder,  Flugzeugpro- 
pellcr,  Mühlsteine,  Fahrräder  usw.  solche  rotierenden  Massen 
sind,  deren  Drehachse  durch  allerlei  Umstände  in  ihrer 
Lage  und  Richtung  verändert  wird,  so  begreift  man,  daß 
die  Kreiselerscheinungen  viel  allgemeinerer  Natur  sind  als 
man  im  allgemeinen  glaubt.  Wird  doch,  genau  genommen, 
jede  Drehung  auf  der  Erde  durch  die  Eigenbewegung 
unseres  Planeten  im  oben  genannten  Sinne  gestört  oder  be- 
einflußt, so  daß  Kreiselerscheimungen  die  Folge  sein  müssen 
ja,  der  ganze  Erdball  ist  ein  großer  Kreisel,  dessen  Be- 
wegungen den  Kreiselgesetzen  folgen. 

Der  wichtigste  und  für  die  Erfassung  der  Kreisel- 
wirkungen zunächst  ausreichende  Satz  ist  der  vom  .gleich- 
gestimmten Parallelismus":  Wird  ein  um  eine  Achse  1  ro- 

1)  John  f->erry,  Der  Drehikreisel.  -  Das  Büchlein  ist  sehr 
lesenswert  und  umterhaltsam  und  gibt  einen  guten.  Ucj;erblick 
uüer  die   Kreiselerschieinungen.    Teuibner  1913. 


tierendes  System  außerdem  um  eine  andere  Achse  2  oedreht 
d.  h.  wird  ihm  außer  seiner  Eigendrehung  noch  eine  zweite 
aufgezwungen,  so  sucht  sich  die  Eigenachse  (Figurenachse) 
1  des  kreiselnden  Systems  parallel  zur  Adisrichtung  >  der 
autgezwungenen  Drehung  einzustellen,  und  zwar  so  daß 
bei  Parallelhtät  der  Achsrichtungen  die  Richtung  der 
Eigendrehung  mit  der  der  aufgezwungenen  überein- 
st i  m  tn  t. 

Dieses  Bestreben,  die  Achsen  1  und  2  parallel  zuein- 
ander einzustellen,  deckt  sich  genau  mit  dem  technischen 
Begritte  eines  Drehmoments  um  eine  Achse  3,  die 
senkrecht  auf  den  beiden  Achsen  I  und  2  steht  Das 
Moment  ist  seiner  Größe  nadhi  gegeben  durch  die  Gieichmig 

M  =  A  •  m  ■  ■  sin  a 
worin  A  das  Massenträgheitsmoment,  bezogen  auf  di^  Eigeii- 
achse  (Figurenachse)  1,  «>  die  Winkelgeschwindigkeit  der 
aufgezwungenen,  y  die  der  ursprünglichen  Eigendrehung 
und  a  den  Winkel  zwischen  der  Figurenachse  und  der  Achse 
der  aufgezwungenien  Drehung  bedeuten^')- 

Wie  man  sieht,  ist  die  Größe  des  Drehinoments  ab- 
hängig : 

1.  von  dem  Trägheitsmoment,  d.  Ii.  der  Form,  Größ.^  und 
Schwere  des  Kreiselkörpers, 

2.  der  eigenen  Umlaufgeschwindigkeit, 

3.  der  zusätzlichen   Drehungsgeschwindigkeit  und  (k-icii 
Achsrichtung. 

Man  denke  sich  nun  beispielsweise  einen  Kreise!  in 
einem  Rahmen  gelagert,  der  selbst  um  eine  Achse  schwenk- 

i^^'r^^'^  '"^''^  Kreiselachse  einen   rechten  Winkel 

bildet.  Dieser  Rahmen  sei  in  ein  Fahrzeug,  /.  B  in  eine 
Flugmaschine  eingebaut,  und  zwar  derart,  daß  die  Rahmen- 
achse in  der  Richtung  der  Flugzeugquerachse,  die  Kreisel- 
achse zunächst  parallel  zur  Längsachse  der  Maschine  ver- 
lauft. Ler  Rahmen  sei  so  im  Gleichgewicht,  daß  beim 
wageredhten  Flug  die  Kreiselachse  ebenfalls  wagerecht  liegt 

Dais  Flugzeug  kann  nun  Bewegungen  im  Räume  aus- 
fuhren; zwei  Gruppen  sind  zu  unterscheiden :  trainslatorische 
oder  Parallelverschiebungen  und  Drehbewegungen  <^ie 
können  einzeln  oder  in  beliebiger  Zusaimmenstelluno-  gleich- 
zeitig auftreten,  jedenfalls  läßt  sich  jede  Bewe^un^  in  die 
genannten  zerlegen. 

.n«  2h?''  ist  nicht  allgemein  für  alle  Kreiselpmblemc 

aiiwendbar,  jcd-och  für  die  hier  besprochenen  Anwendun"e;i  des 
Kreisels  uneingeschränkt  zutreffend. 
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Bei  den  Betrachtungen  über  den  Kreisel  scheiden  die 
Parallelverschiebungen  vollkommen  aus,  weil  sie  auf  ihn 
ohne  jeden  Einfluß  sind.  Die  Drehbewegungen  können 
wn-  uns  am  besten  in  solche  um  drei  aufeinander  senkrecht 
stehende  Achsen  zerlegen,  und  wir  wählen  diese  so,  daß 
eine  in  die  Waigerechte  parallel  zur  Flugrichtung,  die  zweite 
III  die  Wagerechte  quer  zur  Flugrichtung  und  die  dritte 
111  die  Richtung  des  Lotes  fällt. 


zu  denken.  Abb.  2  veranschaulicht  den  Fall  2:  Das  vor- 
dere Ende  des  Kreiselrahmens  kippt  in  der  Rechtskurve 
abwärts.  Abb.  3 :  Das  Fahrzeug  kippt  vornüber,  der  Kreisel 
antwortet  durch  keine  sichtbare  Bewegung  darauf. 

Fassen  wir  rückblickend  das  Gesagte  zusammen,  so 
konneil  wir  feststellen,  daß  ein  Kreiselgerät,  das  die  Dreh- 
bewegungen eines  Gegenstandes,  mit  dem  er  durch  seine 
Lagerung  verbunden  ist,  z.  B.  die  Wendungen  eines  Flu"-- 


Abb.  1. 


Abb.  2. 


Abb.  3. 


Vergegenwärtigen  wir  uns,  daß  die  Kreiselachse  zu- 
nächst in  der  Richtung  der  Flug/.euglängsachse  liegt  und 
beobachten  wir  das  Verhalten  des  Kreisels  bei  den'  ver- 
schiedenen Drehbewegungen  des  Fahrzeugs: 

..   Das  Flugzeug  neigt  sich  seitwärts,  es  dreht  .sich 
um  die  Langsachse:  Der  Kreisel  wird  in  keiner  Weise 
lußt,  da  hierdurch  keine  Verlagerung  der  Fio-uren- 
achse  verursacht  wird.  " 

2.  Das  Flugzeug  dreht  sich  um  die  lotrechte  Achse,  es 
beschreibt  eine  Kurve:  Der  im  Fahrzeug  gelagerte  Rahmen 
und  daimit  der  Kreisel  wird  um  die  Senkrechte  gedreht, 
eine  zweite  Drehung  dem  Kreisel  aufgezwungen.  Die  Folge 
ist,  daß  der  Kreisel  sogleich  trachtet,  seine  Achse  nach  dem 
^^Jesetz  vom  gleichgestimmten  Parallelismus  mit  der  neuen 
Drehung  in  Uebereinstimmung  zu  bringen,  der  Kreisel- 
rahmen schwenkt  also  um  seine  Achse  und,  wie  eine  kurze 
Ueberlegung  beweist,  wird  in  einer  Rechtskurve  ein  in  der 
Fahrtrichtung  betrachtet  rechtsläufiger  Kreisel  das  vordere 
Rahmenende  abwärts  kippen.  In  entsprechender  Weise  er- 
folgt bei  Linkskurve  ein  Aufkippen  des  Vorderendes.  Da 
ein  derart  frei  auf-  und  abkippender  Kreiselrahmen  für 
Meßzwecke  nicht  brauchbar  wäre,  wird  die  Kippbewegung 
elastisch  begrenzt,  und  man  benützt  nur  das  erste  Veriassen 
der  Ruhelage  des  Kreisels  für  die  Anzeige. 

3.  Das  Flugzeug  dreht  sich  um  die  wagerechte  Quer- 
a.chse,  es  bäumt  sich  auf  oder  kippt  abwärts:  Die  elastische 
Fesselung  des  Ralhmens  zwingt  auch  die  Kreiselachse,  die 
Drehung  um  die  Querachse  mitzumachen.  Dies  hat  zur 
Folge,  daß  durch  die  aufgezwungene  Drehung  ein  Dreh- 
moment erzeugt  wird,  das  den  Rahmen  um  die  lotrechte 
Achse  zu  schwenken  sucht.  Eine  solche  Bewegung  ist 
aber  durch  die  Lagerung  des  Rahmens  unmöglich  gemacht, 
und  der  Kreisel  reagiert  auf  die  Flugzeugdrehung  um  "die 
Querachse  nur  mit  einer  entsprechenden  Beanspruchung 
der  Lagerzapfen. 

Die  beigefügten  Abbildungen  zeigen  (Abb.  1)  einen 
Kreisel  mit  wagerechter  Achse  in  einem  wagerechten  Rah- 
men gelagert,  der  durch  vier  Federn  in  dieser  Lage  ge- 
halten wird.   Die  Fahrtrichtung  ist  von  rechts  nach  links 


zeugs  anzeigen  soll,  folgendermaßen  aufgebaut  sein  muß: 
Die  Kreiselachse  muß  in  der  Ruhelage  so  gerichtet 
sein,  daß  die  Achse  der  anzuzeigenden  Wendung  auf  dieser 
senkrecht  steht,  da  sonst  kein  ausnutzbares  Drehmoment 
auftritt.  ,  , 

Das  Produkt  aus  Massenträgheitsmomeiit  und  eigener 
Umlaufsgeschwindgikeit,  vi  •<.,  =  ./,  Impuls,  Schwung  oder- 
Drall  genannt,  muß  möglichst  großi  sein,  damit  auch  kleine 
Wendegeschwindigkeiten  y  durch  ein  meßbares  Moment  M 
angezeigt  werden.  Da  ein  großes  Trägheitsmoment  A  großes 
Gewicht  oder  großen  Durchmesser  erfordert,  die  sich  für 
ein  Meßgerät,  insbesondere  für  Flugzeuge,  wenig  eignen, 
ist  es  zweckmäßig  und  z.  B.  bei  elektrischem  Antrieb  auch 
unschwer  erreichbar,  sehr  große  ümlaufzahlen  für  den 
Kreisel  zu  wählen. 

Die  Eigendrehgeschwindigkeit  des  Kreisels  muß  eine 
konstante  sein,  weil  sonst  die  Wendegeschwindigkeit,  die 
gemessen  werden  soll,  nicht  die  einzige  Veränderliche  in 
der  Bestimmungsgleichung  wäre.  Die  gewünschte  Gleicli- 
mäßigkeit  wird  teils  durch  passenden  Antrieb,  'eils  durch 
die  große  Masse  des  Kreisels  bei  großer  Drehzahl  erzielt. 

Endlich  muß  die  Einrichtung  so  getroffen  werden,  daß 
der  Winkel  «  zwischen  Figurenachse  und  Wendeachse  mög- 
lichst nahe  bei  QO"  gehalten  wird,  so  daß  praktisch 
sin  et  =1,0  bleibt.  Läßt  man  Ausschlagwinkel  bis  zu  3" 
zu,  so  beträgt  der  Fehler  erst  l,5<'n. 

Die  Empfindlichkeit  der  Messung  läßt  sich  durch  ent- 
sprechende Berücksichtigung  der  angeführten  Grundsätze 
sozusagen  unbegrenzt  steigern,  so  daß  auch  beliebig  kleine 
Wendegeschwindigkeiten  angezeigt  werden  können.  Es  muß 
nur  das  erzeugte  Drehmoiment  imstande  sein,  die  Zapfen- 
reibung und  den  Trägheitswiderstand  des  zu  schwenkenden 
Rahmens  sowie  des  damit  etwa  gekuppelten  Zeigersystenis 
zu  überwinden. 

Selbstredend  spielen  die  Fragen  der  Lagerung,  des 
Antriebs,  der  Oberflächengestaltung  und  ganz  besonders  der 
Aiiswuchtung  des  Kreiselkörpers  die  allerwesentlichste  Rolle. 

Iis  ist  also  möglich,  mit  großer  Genauigkeit  Wendungen 
anzuzeigen  und  ihre   Geschwindigkeit  zu  messen,  wenn 
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man  bei  passender  Anordnung  und  Abmessung  der  Teile 
des  Kreis.elgeräts  das  durch  die  Wendung  erzeugte  Dreh- 
moment mißt.  Dies  geschieht  in  einfachster  Weise  mittels 
einer  irgendwie  geformten  Feder,  .deren  elastische  Eigen- 
schaften und  Federungszahl,  gleichgültig  ob  konstant  oder 
mit  der  Dehnung  veränderlich,  allerdings  genau  bekannt 
sein  müssen.  Die  Feder  wird  durch  das  iVloment  zu- 
sammengedrückt, und  die  Formänderung  läßt  sich  durch 
Zeiger  leicht  als  Maß  der  Wendegeschwindigkeit  an  einer 
Teilung  sichtbar  machen  und  gibt  deren  Sinn  und  Größe 
zugleich  an.  Mit  anderen  Worten :  Man  liest  an  dem  Ge- 
rät ab,  ob  z.  B.  das  Flugzeug  eine  Rechts-  oder  Links- 
kurve beschreibt  und  wie  eng  die  Kurve  ist'). 

Ein  auf  den  dargelegten  Gedankengängen  beruhendes 
Kreiselgerät  wurde  zuerst  durch  einen  Aufsatz  von  Rosen- 
baum*)  vorgeschlagen.  Fast  gleichzeitig  erschien  eine  eng- 
lische Paitentschrift  von  Wim  per  is^),  der  sich  ein  Kreisel- 
gerät, insbesondere  für  die  Anzeige  des  Rollens  und  Gierens 
der  Schiffe  schützen  ließ.  Aus  dem  Jahre  1917  stammt  die 
englische  Paitentanmeldung  von  Mac  Gregor"),  dessen 
Gerät  im  wesentlichen  ein  Kreiselpendel  ist,  d.  h.  der  Schwer- 
punkt der  Kreisela-ufhängung  liegt  unterhalb  der  Achse  des 
Rahmens,  so  daß  dieser  zwar  nicht  mit  Federn  an  das 
Fahrzeug,  wohl  aber  durch  seine  Schwere  an  die  Rich- 
tung der  Schwerkraft  gefesselt  ist.  Mit  dem  Kreisel  ist  ein 
Pendel  kombiniert,  das  die  Richtung  der  Schwerkraft  bzw. 
in  der  Kurve  die  der  jeweiligen  Resultierenden  afus  Schwer- 
kraft und  Fliehkraft  anzeigen  soll.  Auch  das  englische  Patent 
von  Sperrv')  behandelt  einen  Gearing-Indicator,  ein  Gerät 
zur  Anzeige  von  Abweichungen  vom  Kurse,  besonders  von 
Schiffen  großer  Maße,  nach  dem  Kreiselprinzip.  Der  Er- 
finder bemerkt  ausdrücklich  in  der  Einleitung,  daß  der 
große  Wert  der  Verwendung  des  Kreisels  darin  liege,  daß 
er  vermöge  seiner  großen  Empfindlichkeit  weitaus  früher 
als  das  geübte  Auge  des  besten  Steuermanns  anzeigt,  ob 
das  Schiff  beginnt,  sich  aus  seinem  vorgeschriebenen  Kurse 
zu  entfernen,  und  es  so  ermöglicht,  den  drohenden  Fehl- 
kurs durch  Ruderlegen  rascher  auszugleichen  als  das  bloße 
Auge  den  Fehler  überhaupt  wahrgenommen  hätte. 


Abb.  4. 

Endlich  befaßt  sich  die  Patentschrift  von  H  e  n  d  e  r  - 
son'*)  mit  einem  ganz  ähnlichen  Kreiselgerät,  das  zur  An- 
zeige von  kleinen  Ausschlägen  der  Fahrzeuglängsachse  be- 
stimmt ist.  Das  Besondere  ist  die  eigenartige  gedämpfte 
elastische  Fesselung,  die  es  angeblich  auch  ermöglichen 
soll,  die  Ausschläge  zugleich  nach  der  Zeit  zu  integrieren. 

Während  des  Krieges  wurden  meines  Wissens  solche 


'•)  Je  enger  die  Kurve,  um  so  grölkr  ist  natürlich  die 
Wendegeschvvindigkeit,  vorausgesetzt,  daß  die  Bahngeschwindig- 
keit gleich  bleibt. 

*)  „Zur  Theorie  des  Kreisels".  „Der  Schiffbau",  10.  Jahrg. 
H.  4  S.  115—123. 

'•)  Nr.  7285/lQlÜ. 

'•)  Nr.  129  307/191 1>. 

')  Nr.   117  827/1918. 

Nr.   125  096/1919'  (England). 


Kreiselgeräte  außerhalb  Deutschlands  nur  in  Amerika  von 
Sperry  bzw.  der  Pioneer  Co.  gebaut. 

Die  deutsche  Industrie  hat  auch  auf  diesem  Fach- 
gebiet den  Wettbewerb  mit  dem  Ausland  nicht  zu  scheuen 
gehabt  und  hat  noch  während  des  Krieges  mit  dem  D  r  e  x  - 
le  r  -  S  te  u  e  r  ze  i  gie  r  ein  Kreiselgerät  zur  Anzeige  der 
Wendungen  und  zugleich  der  Querlagen  des  Flugzeugs  auf 
den  Markt  gebracht,  das  gegenüber  den  genannten  Er- 
findungen wesentliche  Vorteile  voraus  hat.  Es  ist  in  seinem 
Aufbau  so  interessant,  daß  eine  nähere  Betrachtung  wohl 
lohnend  erscheint-'). 


Abb.  5 


Die  Abb.  4  zeigt  einen  einba'ufertigen  Steuerzeiger 
(Modell  1920).  Man  erkennt  darauf  den  Zeiger  in  Null- 
stellung vor  der  Teilung,  deren  linke  Hälfte  der  Anzeige 
von  Linkskurven,  deren  rechte  der  von  Rechtskurven  dient. 
Datüber  sieht  man  eine  gebogene  Röhre.  Es  ist  dies  die 
Querlibelle,  bestehend  aus  einer  Stahlkugel,  die  in  der  Glas- 
röhre spielt  und  stets  nach  dem  tiefsten  Punkt  der  Krüm- 
mung hinstrebt.  In  der  Mitte  des  Bogens  befindet  sich  die 
Ablesemarke. 

Die  Abb.  5  zeigt  die  Inneneinrichtung  des  Steuerzeigers 
in  schematischer  Darstellung.  In  dem  bauchigen  Teil  des 
Gehäuses  ist  in  seinem  Rahmen  (2)  der  Kreisel  (1)  gelagert. 
Als  Antrieb  dient,  im  Gegensatz  zu  den  englischen  Bau- 
arten, die  den  Kreisel  turbinen artig  durch  den  Fahrtwind 
in  Umlauf  setzen,  Drehstrom,  der  von  einem  besonderen 
Luftschraubengenerator  (Abb.  6)  geliefert  wird;  der  Kreisel- 
körper ist  als  Kurzschlußanker  ausgebildet  und  wird  auf 
etwa  20000  Umdr.  min.  gebracht.  Das  Spiel  des  Rahmens 
um  seine  quer  zur  FaTirtrichtung  liegenden  Zapfen  wird 
durch  eine  Uebertragung  (3)  auf  den  Zeiger  4 — 5  über- 
tragen, wobei  jeder  Ausschlag  entsprechende  Federn  spannt, 
die  hier  nur  durch  die  eine  Feder  (6)  angedeutet  sind. 
Durch  diese  Feder  ist  aiich  der  Ausschlag  so  begrenzt,  daß 
er  bei  dem  Modell  1920  beispielsweise  bis  zu  ±  4,5  beträgt. 
Der  'Rahmenausschlag  wird  durch  die  Uebertragung  auf 
dr  40"  vergrößert,  so  daßi  bei  der  großen  Empfindlichkeit 
dieses  Geräts  auch  sehr  kleine  Drehbewegungen  noch  an- 
gezeigt werden.    Dem  naheliegenden   Einwurf,  daß  dann 

^)  Herstellerin  ist  die  Kreiselbau  G.-  m.  b.  H.,  Berlin-Friedenau, 
welche  auch  den  größten  Teil  der  Abbildungen  zur  Verfügung 
gestellt  hat. 
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durch  die  unvermeidlichen  kleinen  Schwankungen  der  Flug- 
zeuglängsachse ein  ständiges  Zucken  des  Zeigers  verur- 
sacht werden  muß,  ist  entgegenzuhalten,  daß  eine  ent- 
sprechende Dämpfvorrichtung  eingebaut  ist,  die  in  dieser 
schematischen  Zeichnung  nicht  dargestellt  ist,  und  die  in 
ganz  eigenartiger  Weise  mit  der  Fedenmg  in  ein  Konstruk- 
tionselement v^erschmolzen  ist. 

Die  bis  hierher  geschilderten  Teile  stellen  den  eigent- 
lichen Wendezeiger  dar,  der  als  solcher  bereijts  seine 
ausländischen  Konkurrenten  an  Genauigkeit  und  Empfind- 
lichkeit übertrifft.  Jedoch  wird  der  Wert  des  Geräts  noch 
ganz  außerordentlich  gesteigert  durch  die  sogenannte  N  a  c  h  - 
dreh  Vorrichtung  die  aus  dem  Wendezeiger  erst  einen 
Steuerzeiger  macht. 

Zu  deren  Verständnis  ist  noch  einiges  vorauszuschicken, 
bevor  wir  uns  mit  ihrem  Aufbau  im  vorliegenden  Anzeige- 
gerät befassen. 


\ 


Abb.  6. 


Jedes  Fahrzeug, '  das  nicht  allseitig  starr  in  Schienen 
geführt  ist,  nimmt  stets  eine  solche  Lage  ein,  daß  die  Ver- 
bindungslinie zwischen  seinem  Unterstützungspunkt  (Auf- 
hängung bei  einer  Schwebebahn,  Berührungspunkt  mit  dem 
Boden  bei  Fahrrädern,  Druckmittelpunkt  bei  Flugzeugen) 
und  seinem  Schwerpunkt  mit  der  Richtung  der  Schwer- 
kraft zusammenfällt.  Es  stellt  sich  also  ein  wie  ein  Pendel. 
Wenn  man  sich  aber  klar  macht,  daß  Beschleunigungs-  und 
Verzögerungskräfte,  mögen  sie  in  der  Fahrtrichtung  oder 
quer  dazu  (z.  B.  Fliehkräfte  in  der  Kurve)  angreifen,  der 
Schwerkraft  völlig  wesensgleich  sind,  so  wird  man  ein- 
sehen, daß  man  allgemeiner  sagen  muß  :  Das  Pendel  stellt 
sich  jeweils  in  die  Richtung  der  Resultierenden  aus  allen 
gleichzeitig  auftretenden  Beschleunigungs-  und  Verzöge- 
rungskräften ein.  Daraus  geht  sofort  deutlich  hervor,  daß 
z.  B.  ein  Pendel,  das  in  einem  Flugzeug  aufgehängt  ist, 
selten  und  ganz  besonders  nicht  während  des  Kurvenfluges 
die  Richtung  des  Lotes  anzeigen  wird.  Die  Abb.  7  dürfte 
diese  Erscheinung  in  ausreichender  Weise  veranschaulichen. 
Wenn  also  das  Flugzeug  in  einer  Kurve  eine  solche  Schräg- 
lage einnimmt,  daß  seine  Hochachse  in  die  Richtung  der 
genannten  Resultierenden  fällt,  so  würde  das  Pendel  dem 
Flieger  vortäuschen,  das  Flugzeug  liege  wagerecht,  da  das 
Pendel  sich  im  Nullpunkt  befindet,  genau  so  wie  bei  der 
wagerechten  Lage  beim  Geradeausflug. 

Hier  liegt  eine  große  Gefahrenquelle  für  die  Flieger: 
Bei  klarer  Sicht  ist  er  stets  in  der  Lage,  mit  dem  Auge, 
das  am  Horizont  oder  sonst  im  Gesichtsfeld  reichliche 
Anhaltspunkte  findet,  Lage  und  Flugrichtung  seiner  Ma- 
schine zu  überwachen  10),  ja,  in  diesem  Falle  braucht  er 
fast  keine  Hilfsgeräte  wie  Kompaß,  Wendezeiger,  Querlagen- 
anzeiger usw.   Wie  ändert  sich  aber  das  Bild,,  wenn  er 


^'^)  Vgl.:  F.  Noltenius,  Die  Raumempfindung  im  Fluge. 
Zeitschr.  f.  Flugtechnik  u.  Motorluftschiffahrt  (Z.  f.  M.),  13.  Jahrg. 
H.  3  v.  15.  2.  22,  S.  31-33,  sowie  v.  selb.  Verf.:  „Raumbild  und 
Fallg€fühl  im  Fluge",  Bd.  108,  H.  1,  2  des  Archivs  f.  Ohren-, 
Nasen-  und  Kehlikopfkunde.    (Leipzig,  F.  C.  W.  Vogel.) 


Wolken  zu  durchfliegen  gezwungen  ist,  wenn  Nebel  und 
Finsternis  ihm  den  Ausblick  nimmt,  wenn  er  in  seinem 
dahinschießenden  Flugapparat  sitzt  und  nicht  weiß,  nicht 
wissen  kann,  ob  er  geradeaus  fliegt  oder  eine  Kurve  be- 
schreibt, steigt  oder  fällt,  gerade  liegt  oder  nach  einer 
Seite  hängt  und  nach  welcher,  kurz  über  die  Lage  des 
Flugzeugs  im  Raum  und  zum  Raum  in  keiner  Weise 
von  seinen  eigenen  fünf  Sinnen  unterrichtet  wird.  Da 
muß  das  Hilfsgerät  eingreifen.  Der  Kompaß  soll  die  Fahrt- 
richtung, der  Wendezeiger,  da  der  Kompaß  dazu  nicht 
ausreicht,  die  etwa  vorhandene  Krümmung  der  Bahn  und 
der  Querlagenanzeiger  den  Winkel  zwischen  der  Wage- 
rechten  und  der  Flugzeugquerachse  anzeigen.  Geschieht 
das  nicht,  so  sind  schwere  Unfälle,  wie  sie  leider  !im 
Kriege  und  im  Frieden  den  tapferen,  aber  in  vielen  Fällen 
allzusehr  sich  selbst  anstatt  dem'  Instrument  vertrauenden 
Fliegern  nicht  erspart  geblieben  sind,  die  notwendige  Folge. 

Aus  diesen  Umständen  ist  das  Bedürfnis  nach  dem 
künstlichen  Horizont"  entstanden.  Der  Name  kennzeichnet 
zur  Genüge  Zweck  und  Aufgäbe  des  Geräts.  Pendelartige 
Vorrichtungen  versagen  aus  den  bereits  erwähnten  Gründen. 
Die  von  der  Industrie  herausgebrachten  Typen  von  Kreisel- 
apparaten sind  aber  —  und  es  iist  auch  anders  gar  nicht 
möglich  —  schwer  und  trotz  sehr  verwickelter  Biauart  auch 
nicht  in  dem  Maße  zuverlässig,  daßi  sie  sich  rasch  einge- 
führt hätten.  ' 

Der  Drexler-Steuerzeiger  hat,  von  ganz  anderen  Ge- 
sichtspunkten ausgehend  als  die  Erbauer  der  künstlichen 
Horizonte,  das  Problem^  des  Querlagenanzeiigers  in  ver- 
blüffend einfacher  Weiisc  gelöst.  Das  konnte  er  erreichen, 
weil  die  Aufgabe  von  dem  allzuweit  gesteckten  Ziel  eines 
künstlichen  Horiizonts  auf  das  bescheidenere  Maß  einer 
Anzeige  derjeniigen  Querlage  zurückgeschraubt  wurde,  die 
der  Gewohnheit  unjd  Eiigenart  des  betreffenden  Fliegers 
und  Flugzeugs  bei  Flügen  im  Sicht  der  Erde  entspiricht. 

Diese  Gewobnheit  und  Eigenart  ist  für  die  Praxis  des 
Kurvenflugs  von  außerordentlicher  Bedeutung.  Die  oben 
geschilderte  und  in  Abb.  7  dargestellte  ,,theoretilsche" 
Schräglage  (Hochachse  jn  Richtung  der  Resultierenden) 
nehmen  die  Flugzeuge  in  den  seltensten  Fällen  ein..  Per- 
sönliche und  konstruktive  Momente  spielen  dabei  mit"), 


Abb.  7. 


und  wie  die  Beobachtung  gezeigt  hat,  pflegen  die  schweren, 
langsameren  Maschinen  in  der  Kurve  gegenüber  der  „theore- 
tischen" Querlage  meist  flacher  zu  liegen  (man  nennt 
diese  Art  des  Fliegens  ,, Schieben"),  die  leichten,  schnellen 
und  wendigen  Apparate  dagegen  steiler. 

Wir  haben  also  neben  dem  „theoretischen"  Schräg- 
lagenwinkel «',  bestimmt  durch  die  bekannte  Beziehung 

<^;ro'  =  '-^  =  — ^mit  einem  zusätzlichen  Neigungswinkel 


11)  Näheres  über  die  Theorie  des  Kurvenfluges:  „Techn. 
Ber.  d.  Flugzeugmeisterei"  Bd.  3,  H.  7,  Aufs.  v.  Kann  u.  Salkowski. 

12)  r  =  Krümmungsradius  der  Kurve,  u>  =  Winkelgeschwim- 
digikeit  um  die  Lotlinie,  v  —  Biahngcschwindigkeif,  ^  Erd- 
beschleunigung. 
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«  zu  rechnen,  dessen  Wert  je  nach  den  Eigenschaften  des 
betreffenden  Fhegers  und  Flugzeugs  positiv  oder  negati\' 
in  Rechnung  zu  stellen  ist,  und  dessen  Größe  sich  an- 
nähernd proportional  mit  der  Winkelgeschwindigkeit  um 
die  Hochachse  ändert. 

Nun  ist  wohl  ke:in  Zweifel  mehr  möglich,  daß  der 
Mieger,  hatte  er  außer  dem  Wendezeiger  nur  eine  gewöhn- 
liche Libelle,  also  ein  Gerät  mit  den  Eigenschaften  des 
vf"..    1/'°''  ^"^^^^^       bei  Nacht-,  Nebel-  und 

Wolkenflug  nach  dieser  Libellenanzeige  fliegen,  im  Gerade- 
ausflug wohl  die  richtige  Querlage  beobachten,  im  Kurven- 
Muge  aber  mit  einem  um  «"  verringerten  bzw.  x  ermehrten 
Neigungswinkel,  also  falsch  fliegen  würde 

In  logischer  Folgerung  zeigte  sich  dem  Erbauer  des 
Drexler-Steuerzeigers  die  Notwendigkeit  und  zugleich  der 
Ausweg,  die  Libelle  bzw.  deren  Ablesemarke  zwangsläufig 
von  dem  Teil  des  Geräts,  das  die  jeweilige  Wendegeschwin- 
digkeit zu  messen  in  der  Lage  war,  dem  Kreisel,  in  Ab- 
hängigkeit von  dieser  Größe  beeinflussen  zu  lassen,  d  h 
die  Ablesemarke  der  Pendelbewegung  bei  positivem  Zusatz- 
winkel «   entgegen-,  bei  negativem  «"  aber  nachzudrehen 

Die  Vorrichtung,  welche  die  gestellte  Aufgabe  löst  die 
Nach  dreh  Vorrichtung,  ergibt  die  Möglichkeit,  daß 
der  Flieger  an  deni  in  einem  bestimmten  Apparat  einge- 
n.hpl.  d^"..,9'-.^d  der  Abhängigkeit,  sozusagen  das 
L/ebersetzungsverhaltnis  zwischen  Wendegeschwindi|keit  o> 
und  Zusatzwinkel  «"  einstellt,  indem  er  bei  den  mit  den 
Augen  kontrolherbaren  Flügen  bei  guter  Sicht  darauf  achtet, 
daß  die  Libelle  m  allen  vorschriftsmäßigen  Fluglafien 
che  Nullage  beibehält.  Fliegt  er  nun  ohne  Sicht  nur  nach 
der  berichtigten  Libelle,  so  kann  er  sicher  sein,  gewohn- 
ijeitsgemaß,  also  richtig  zu  fliegen.  Diese  Anzeige  ersetzt 
Ihm  also  vollwertig  den  künstlichen  Horizont 

Die  grundsätzliche  Gestaltung  der  Nachdrehvorrichtunp- 
ist  in  der  schematischen  Darstellung  der  Abb.  5  deutlich 
genug  zu  erkennen. 

Die  eigentliche  Libelle  besteht  hier,  abweichend  von 
den  sonst  vvohlbckannten  Bauarten,  aus  einer  nach  unten 
S°.n  Q'^^li^hre  (Abb.  4,  5),  in  der  eine  Stahlkugel 
spielen  kann,  mdem  sie  stets  nach  der  „tiefsten"  .Stelle  der 

p      t  pa'ssender  Zähigkeit,  mit  de; 

las  Rohrchen  gefüllt  ist,  in  ausreichendem  Maße  gedämpft 
n.e  Ablesemarke  befindet  sich  in  der  Mitte  der  Röhre 

heie?u^   n-         u  S^^^-  ?  ^'"'^"^  Metallschild  8 

befestigt.  Dieser  Schild  ist  schwenkbar  um  eine  kurze  Welle 
angeordnet,  die  in  dem  Träger  10  gelagert  ist.  Der  Träger 
^t  an  beiden  Seiten  mit  einer  Schlittenführung  ausgestattet 
so  daß  er  durch  Drehen  der  Stellschraube  11  mischen 
den  senkrechten  Leisten  12  auf-  und  abbewegt  werdeTkann 


c.  *.^  .Einstellung  dieser  Schraube  derart,  daß  der 
Stift  7,  welcher  am  freien  Ende  des  Libellenschildes  ange- 
bracht ist  und  in  einen  Längsschlitz  des  Zeigers  4  hinein- 
ragt, sich  in  gleicher  Höhe  mit  der  Drehachse  dieses  Zeiffers 

A  ^'"^'f"  Ausschlag  des  Kreisels  wie 

WirH^.Ä  H  '''in''  Auslenkung  des  Libellenteils. 

Wird  jedoch  der  Trager  10  gehoben  oder  gesenkt,  so  wird 
die  Ablesemai-ke  in  dem  durch  dk  Verstellung  bestimmten 
Uebersetzungsverhältnis  abhängig  vom  Kreise  lausschlag, 
also  von  der  jeweiligen  Wendegeschwindigkeit,  vor  -  oder 
II  a  c  h  g  e  d  r  e  h  t. 

Daß  der  Flieger  in  wenigen  Minuten  bei  einem  Flug 
bei  klarem  Wetter  das  Gerät  für  sich  und  sein  Fluffzeul 
eichen  karin  indem  er  die  außen  frei  zugänghche  Schraube 
Vorf^-?^l"'^'p -^i"  g^"^  wesentlicher 
1^  f  K  r'^'^r^*  '^"'^^  gegenüber  den  allermeisten 
der  sonst  bekannten  Bordgeräte.  Während  des  Fluges  er- 
tabt  er  mit  einem  Blick  die  auf  engen  Raum  zusammen- 
gearangten  Anzeigen,  die  ihm  sagen,  ob  das  Flugzeug  eine 
Kurve  beschreibt  wie  groß  etwa  deren  Krümmungshalb- 
messer und  nach  welcher  Seite  sie  gerichtet  ist,  ferner 
ob  die  Maschine  nach  einer  Seite  hängt  und  nach  welcher, 
gleichgültig,  ob  es  sich  um  Qeradeausflug  oder  eine  Kurve 
handelt. 

Die  Abb  8  bis  1 1  sollen  da's  Arbeiten  des  Steuerzeiffers 
veranschaulichen.  uci^ciyci^ 

Die  obere  Reihe  stellt  die  jeweilige  Lage  des  Fluß-- 
^eugs  dar  die  untere  Reihe  die  entsprechende  Anzeige  dfs 
Instruments.  ^ 

Abb.  8.  Flugzeug  soll  die  Kurve  mit  „theoretischer" 
Schräglage  nehmen.    Nachdrehung  nicht  eingestellt 

Zeiger  geht  links,  die  Stablkugel  ist  im  Nullpunkt- 
„Schra,glagc  richtig,  Kurve  ziemlich  scharf  nach  links."' 

Abb.  9.  Flugzeug  sqU  „schieben"  (die  gestrichelte 
dngestelir"''        theoretische),  Nachdrehung  entsprechend 

Zeiger  geht  links,  die  Stahlkugel  ist  im  Nullpunkt- 
„Schräglage  richfiig,  Kurve  ziemlich  scharf  links"  (Die 
gestrichelte  Kugelstellung  würde  beil  dieser  Einstellung  ein- 
treten, wenn  das  Flugzeug  die  theoretische  Schräglage  ein- 
nähme. 

Abb.  10  .Flugzeuge  soll  wie  im  Fall  1  „theoretisch"  rich- 
tig liegen.  Nachdrehung  also  nicht  eingestellt.  Das  Flug- 
zeug   schiebt"  aber  doch:  Zeiger  geht  links,  die  Stahl- 

MrlfcU'.'f      'f  r^^?^  '""^''^^  ^hängt  rechts),  Kurve  ziem- 
lich scharf  nach  lunks." 

Abb  11  Flugzeug  soll  sich  stärker  in  die  Kurve  leeen 
(die  gestrichelte  Stellung  wäre  die  theoretische),  Nach- 
drehung entsprechend  eingestellt 


Abb.  8. 


Abb.  9. 


Abb.  10. 


Abb.  11. 
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Zeiger-  gtht  links,  die  Stahlkugel  ist  im  Nullpunkt: 
„Schräglage  richtig,   Kurve  ziemlich   scharf  nach  links." 

Difrch  diese  eigenartige  Vereinigung  von  Pendel  iind 
Kreisel  ist  von  der  deutschen  Industrie  ein  außerordentlich 
zuverlässiges  Gerät  geschaffen  worden,  dessen  Verwendung 
geeignet  ist,  die  Regelmäßigkeit  des  Luftverkehrs  bedeutend 
zu  steigern,  da  ja  der  Flugzeugführer  miii  ihm  das  Durcli- 
fliegen  von  Nebel  und  Wolkenmassen  ni:ht  zu  scheuen 
braucht  und  sogar  getrost  in  den  Nebel  hi  leinstarten  kann. 
Bei  Nacht  ist  übrigens  das  Zifferblatt  und  die  Libelle  durch 
den  Kreiselantriebsstrom  beleuchtet,  es  kann  sogar  noch 
eine  weitere  La'mpe  für  andere  Bordzwecke  mit  angeschaltet 
werden.  '  . 

Es  sei  an  dieser  Stelle  erwähnt,  daß  die  st  uidig  im 
Steuerzeiger  brennende  Lampe  —  ihr  Leuchten  zeigt  an, 
da'ß  der  Kreiselantriieb  in  Ordnung  ist  eine  recht  brauch- 
bare Anzeige  der  Längsneigung  des  Flugzeugs  ergibt, 
insofern,  als  mit  stärkerer  Aufwärtsneigung  (Steigen)  Ge- 
schwindigkeitsabnahme, mit  Abwärtsneigung  (Fallen)  Zu- 
nahme  verbunden  ist,  di:  sich  sogleich  in  verminderter  bzw. 
verstärkter   Stromabgabe  des  Generators   und    damit  in 


Aenderung  der  Helligkeit  des  Lämpchens  bemerkbar  macht. 
Ein  ungewolltes  ,,Ueberzieben"  oder  übertriebenes 
Drücken"  ist  also  bei  Beobachtung  der  jeweiligen  Leucht- 
stärke der  Lichtanlage  auch  in  Nebel  und  bei  Nacht  nicht 
zu  befürchten. 

Die  Entwicklung  der  Wendezeiger  auf  dem  Kreisel- 
prinzip ist  noch  nicht  abgeschlossen.  Das  Interesse  der 
flugtechnisch  täti.gen  Kreise  für  ein  gutes  Steuerhilfsmittel 
ist  nicht  nur  bei  uns,  sondern  in  der  ga'nzen  Welt  ein  sehr 
reges.  Noch  manche  schwierige  Fragen  sind  zu  lösen,  die 
Einrichtungen  zu  verfeinern.  Sind  die  Kinderkrankheiten 
der  Kreiseltechnik,  mit  demcn  jetzt  noch  gekämpft  wird, 
erst  überwunden,  so  liegt  es  z.  B.  durcba<us  im  Bereich  der 
Möglichkeit,  aus  dem  anzeigenden  Kreisel  den  selbst- 
tätig steuernden  zu  mathen. 

Wir  wollen  hoffen,  da'ß  es  wiederum  unsere  hoch- 
stehende feinmechanische  Industrie  sein  wird,  die  in  der 
Weiterentwicklung  dieses  wichtigen  Spezialgebiets  den 
anderen  Nationen  wegweisend  und  beispielgebend  vor- 
angeht'-'). ^       '       ■  '  ■'    '  '  M 


Leichtmefallkolben  für  Zweitakt- Motoren. 

Von   Dipl.-lng.   Ernst   v.   Lössl,  Aachen. 


Der  Wunsch,  bei  rasch  umlaufenden  Kolbenmaschinen 
das  Gewicht  der  hin-  und  hergehenden  Massen  zu  ver- 
ringern ist  fast  so  alt,  als  die  Kolbenmaschine  überhaupt. 
Ganz  besonders  aktuell  aber  wurde  die  Frage  erst  in 
unseren  Tagen,  als  die  minutlichen  Umdrehungszahlen 
leichter  Verbrennungsmaschinen  auf  2000  und  mehr  empor- 
schnellten. Den  Hauptanteil  am  Gewicht  der  hin-  und  her- 
gehenden Masse  trägt  bekanntlich  der  Kolben  und  so 
erschien  von  vornherein  Aluminium,  als  das  in  der  Technik 
meist  verwendbare  Leichtmetall,  das  gegebene  Material  dafür 
zu  sein.  Von  seiner  guten  Wärmeleitfähigkeit  versprach  man 
sich  überdies  die  Behebung  zahlreicher  anderer  Schwierig- 
keiten: Die  Wärme,  welche  sich  sonst  vor  allem  im  Kol- 
benboden leicht  anstaut,  zu  übermäßigen  Temperaturen  des- 
selben führt  und  damit  die  Höhe  der  Kompression  be- 
grenzt sollte  durch  den  Aluminiumkolben  leichter  an  den 
Zylinder  abgeführt  werden.  In  'dieser  Hoffnung  hat  man 
sich  nicht  getäuscht  gesehen,  es  wurden  sogar  die  Er- 
wartungen noch  übertroffen. 

Als  unangenehm  empfunden  wird  jedoch  der  grol.e 
Wärmedehnungskceffizient  des  Aluminiums  gegenüber  dem 
Eisen  so  daß  bezüglich  des  Kolbenspiels  im  Zylinder  bzw. 
der  Laufbüchse  Schwierigkeiten  entstanden,  welche  heute 
noch  im  Vordergrund  des  Interesses  stehen.  Immerhin  ist 
man  für  Viertaktmaschinen  vor  allem  durch  geteilte  Kolben 
(Abb.  1),  bei  welchen  der  heiße  Kolbenboden  von  dem 
kühlen  Schaft  möglichst  getrennt  ist,  zu  brauchbaren  Formen 
gekommen  und  die  Hauptschwierigkeiten  können  hier  als 
behoben  gelten. 

Für  Zweitaktmaschinen  jedoch,  bei  welchen  der  Kolben 
zugleich  Steuerschieber  i'st  (Abb.  2),  ist  diese  Form  nicht 
anwendbar  da  die  Kolben-Oberkante  bekanntlich  als  Steuer- 
kante auftritt  und  es  daher  nicht  'zulässig  ist,  im  Bereich 
der  Kolbenringe  soviel  Spiel  zu  geben,  daß  eine  Berührung 
zwischen  Kolben  und  Zylinder  überhaupt  nicht  eintritt.  Bei 
sämtlichen  Viertakt-Leichtmetallkolben  ist  dies  nämlich  der 


Fall  (man  gibt  0,5  bis  0,8  mm  Spiel  im  kalten  Zustand 
bei  60  mm  Bohrung)  und  es  'übernimmt  lediglich  der  Schaft 
die  Führung.  Dagegen  scheinen  Kolbentypen  wie  der  von 
Clyno  (Abb.  3)  und  anderen  angewandte  für  die  in  Abb.  1 
gezeigte  Ausführung  geeignet.  Hier  wird  der  Gemisch- 
einlaß  nicht  durch  die  Oberkante,  sondern  durch  den  in 
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Abb.  L  i 

Kolbenmitte  befindlichen  Schlitz  gesteuert.  Diese  Anord- 
nung hat  auch  den  Vorteil,  daß  das  durch  das  Innere  des 
Kolbens  strömende  Gemisch  den  Boden  kühlt.  Verstärkt 
kann  diese  Wirkung  noch  werden,  wenn  dem  Steuerschlitz 
eine  Leitzunge  vorgeschaltet  wird  (Abb.  4)  und  wenn  dabei 
das  Gemisch  noch  über  Kühlrippen  geleitet  wird.  So 
wichtig  nun  gerade  bei  Zweitaktmasdiinen,  bei  welchen 
eine  weit  höhere  Literleistung  erstrebt  wird  als  bei  Vier- 
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taktmaschinen,  die  Frage  der  Wärmeableitung  an  sich  ist, 
so  können  doch  die  eben  beschriebenen  Kühlmaßnahmen 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen  als  übertrieben  und  über- 
holt gelten.    Man  hat  bei  Viertaktmaschinen  beobachtet, 


Anfangstemperatur  in  beiden  Fällen  mach  bestimmter  Lauf- 
zeit die  Oeltemperatur  gemessien.  Dieselbe  müßte,  wenn 
die  Kühlrippen  mehr  Wärme  in  das  OeMuseirmere  ab- 
führen, was  durch  das  Oel  gesdtieht,  bei  gerippten  Kolben 


Abb  3. 


Abb  2. 

daß  Kolben  nach  langem  Lauf  inneji  metallisch  blank  waren, 
also  keine  hohen  Temperaturen  erreicht  hatten.  Eine 
Kühlung  durch  Gemisch  verschlechtert  im  übrigen  den 
volumetrischen  Wirkungsgrad  des  Motors  durch  die  An- 
wärmung des  Gemisches. 


Abb.  4. 


Abb.  5. 


höher  sein  als  bei  nicht  gerippten.  Ein  Unterschied  war 
jedoch  n  i  <i  h  t  feststellbar 

Noch  weit  mehr  Lidht  kommt  aber  in  die  ganze  Frage 
durch  die  Messungen  von  F.  Jardine  und  F.  Jehle,  weldie 


Element  H'2     Element  N?1 


Abb.  6. 
SO  75 


Abb.  7. 


In  die  Frage  der  Wirkung  innerer  Kühlrippen  hat 
Prof.  F.  C.  Lea  einiges  Licht  gebracht.  Er  hat  in  einen 
Viertakt-Motor  Kolben  mit  und  ohne  Kühlrippen  eingebaut 
und  bei  konstanter  Oelmenge  im  Gehäuse  und  gleicher 


in  „The  Journal  of  the  society  of  Automotive  Engine ers, 
May  1921"  beschrieben  sind.  Die  bisherige  Annähme  der 
Wärmeableitung  vom  Kolben  an  die  Zylinderwand  deckt 
sich  mit  der  Annahme  E.  I.  Halls  (Abb.  5),  daß  nämlidi 
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durch  die  Ringe  nur  wenig  Wärme  abgegeben  wird  und  daß 
der  Schaft  in  ziemlich  gleichmäßiger  Verteilung  auf  die 
ganze  Länge  als  Wärmeabieiter  fungiert.    Auf  dieser  An- 


Kolbenboden    Kolbenringe  Kolbenschaft. 

Wjirmeabgcibe  durch 
Abb.  7a. 

nähme  bzw.  der  daraus  resultierenden  Wärmedehnung  Ües 
Kolbens  resultiert  auch  -das  jetzt  übliche  Toleranzsystem 
(Abb.  8  alte  Toleranz).  Die  beiden  vorgenannten  Experi- 
mentatoren haben  nun  in  Versuchskolben  vier  Thermo- 
elemente gemäß  Abb.  6  eingebaut.  Die  Leitungen  wurden 
durch  ein  nach  unten  gehendes  mit  dem  Kolben  auf  und 
ab  bewegliches  Rohr,  welches  das  Motorgehäuse  vermittels 
Stopfbüchse  durchbricht,  nach  außen  geführt.  Auf  diese 
Weise  wurden  drei  verschiedene  Kolben,  einer  mit  be- 
sonders dickem  Boden  (links,  Abb.  7),  ein  normaler  (mitte) 
und  einer  mit  inneren  Kühlrippen  (rechts)  gemessen.  Die 
in  Abb.  7  eingetragenen  Temperaturen  an  den  Meßstellen 


und  Temperaturdifferenzen  zwischen  den  Meßstellen  zej^en 
das  neuartige  Ergebnis,  daß  der  größte  Teil  der  Wärme 
bereits  durch  die  Ringe  an  die  Laufbüchse  abgeführt  wird, 
und  zwar  ohne  Rücksicht  auf  die  Wulststärke  innerhalb 
der  Ringe,  auf  die  Kolbenbodenstärke  und  auf  innere  Kühl- 
rippen. Das  letztere  Ergebnis  deckt  sich  also  mit  der  Oel- 
temperaturmessung  von  F.  C.  Lea.  In  Abb.  7a  ist  das 
Ergebnis  in  Form'  eines  Diagramms  zusammengestellt  und 
erlaubt  so  einen  noch  einwandfreieren  Vergleich. 


50  100         oy^  Kolben 

Abb.  8. 


Diesem  Resultat  gemäß  ergibt  sich  eine  neue  Fest- 
legung des  Kolbenspiels  für  den  Kolbenschaft,  welclre  in 
Abb.  8  (neue  Toleranz)  eingetragen  ist.  Für  den  Zwcitakt- 
kolben  ist  diese  Festlegung  bei  Wahl  der  in  Abb.  3  dar- 
gestellten Form  insofern  sehr  günstig,  als  der  Schaft  audi 
in  kaltem  Zustand  nur  wenig  Spiel  hat  und  also  für  alle 
vorkommenden  Temperaturen  gut  dichtet.  Es  erscheint  also 
sehr  angebracht,  daß  die  Konstrukteure  den  Leichtmetall- 
kolben in  größerem  Maßstab  auch  für  Zweitaktmaschinen 
übernehmen,  als  dies  bisher  mit  Rücksicht  auf  die  eben 
besprochenen  dunklen  Punkte  in  dieser  Frage  der  Fall 
gewesen  ist. 


Die  Automobilaussteilung  von  New  York. 

Nach  dem  „Motor"  von  J.  Storch. 


Trotz  'der  unsicheren  politischen  und  wirtschaftlichen 
Lage  in  Europa  konnten  die  Automobilausstellungen  von 
Berlin).  London  und  Paris  viele  aufsehenerregende  Neu- 
heiten und  Erfindungen  auf  dem  Gebiete  des  Motorwagen- 
baus dem  fachkundigen  Beschauer  offenbaren.  Man  war 
daher  mit  Recht  auf  den  Verlauf  und  die  Gestaltung  der 
Automobilausstellung  in  New  York,  des  Kristallisationsptunk- 
tes  der  Automobilindustriie  des  Landes  der  unbegrenzten 
Möglichkeiten,  gespannt.  Natürlich  sind  die  Amerikaner, 
wie  immer,  auf  ihr .  spezielles  Steckenpferd  ganz  besonders 
stolz,  aber  wenn  man  dort  wirklich  epochemachende  neue 
Erfindungen  anzutreffen  glaubte,  so  war  man  enttäuscht. 

Was  führen  denn  die  Amerikaner  als  besondere  neue 
Errungenschaften  an?  Nach  ihren  eigenen  Angaben  zeich- 
nen sich  die  Wagenmodelle  des  Jahres  1922  gegen  die 
vorjährigen  durch  folgende  Eigenschaften  aus: 

Dieselben  besitzen  eine  überall  besser  durchgeführte 
Schmierung,  verbesserte  Brennstoffausnutzung,  zeigen  ver- 
besserte Fabrikationsmethoden,  genauere  Ausarbeitung  der 


einzelnen  Motorteile,  sehr  viele  neue  Kolbenarten.  Es  sind 
eine  größere  Anzahl  sechszylindriger  Motore,  eine  größere 
Anzahl  Dampfwagen,  eine  größere  Anzahl  luftgekühlter  Mo- 
tore vorhanden.  Ferner  sind  die  Wagenkörper  und  ihre 
Ausstattung  verbessert  worden  und  schließlich  —  wohl 
überall  das  wichtigste  —  die  Preise  sind  bedeutend  ge- 
sunken. ^ 

Das  ist  alles  und  läßt  sich  auf  folgende  Grundsätze 
und  Richtlinien  zurückfuhren: 

Man  will  erstens  eine  leichtere  und  bessere  Schmie- 
rung aller  beweglichen  Motorteile  erzielen,  zweitens  einen 
sparsameren  Brennstoffverbrauch  erreichen,  indem  man  die 
den  Zylindern  zugeführte  Brennstoffluenge  beschränkt,  drit- 
tens beabsichtigt  man  durch  eine  genauere  Bearbeitung  der 
Wagenteile  besseres  Passen  und  längere  Lebensdauer  zu  er- 
zielen und  viertens  eine  Verwendung  besserer  Materialien 
für  den  Wagenbau  und  eine  genauere  Montierung  des 
ganzen  Wagens  durchführen  —  kurz  gesagt:  also  alles 
das,  was  bei  europäischen  Marken,  ganz  besonders  aber 
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bei  deutschen  Wagen  das  charakteristische  Gegenteil  einer 
in  Oipfelproduktionen  schwelgenden,  im  Renntempo  ge- 
lieferten Arbeit  ist.  , 

Man  hat  anscheinend  auch  jenseits  des  großen  Teiches 
die  Nachteile  einer  kurzlebigen  Massenware  eingesehen 
denn  schließlich  kauft  auch  das  reichste  Volk  keine  Motor- 
wagen, nur  um  eine  riesige  Automobilindustrie  zu  Luxns- 
zwecken  unterhalten  zu  müssen. 

Betrachtet  man  die  Motorwagen  des  Jahrganges  1922 
mi  ganzen,  so  ergibt  sich  eine  Zunahme  der  sechszylindri.ffen 
Motore  und  der  einseitigen  Ventilanordnung,  der  Vervven- 
dung  von  geräuschlosem  Kettenantrieb  für  Zündungs-  und 
Ventilsteuerung  sowie  eine  solche  der  Pumpenkühlung 
Außerdem  wird  bei  der  Kühlung  des  Motors  der  Regelung 
der  Motortemperatur  größere  Beachtung  geschenkt  Die 
Motore  laufen  ruhiger,  eine  größere  Anzahl  derselben  be- 
sitzt Druckschmierung  und  sehr  viel  mehr  benutzen  ent- 
weder Aluminiumkolben  neuester  Konstruktion  oder  solche 
mit  ovalem  oder  geschlitztem  Kolbenmantel  oder  wenigstens 
Eisenkolben  einer  neuen  Bauart.  Die  Gasdurchlässe  sind 
umgebaut  worden;  beinahe  jede  Marke  weist  einen  Vor- 
warmer, einen  vorgewärmten  Rohrstutzen  oder  eine  diesem 
Endzweck  dienende  Vorrichtung  auf.  Brennstofförderung 
durch  Vakuumsystem  steht  noch  immer  an  der  Spitze  und 
Batteriezündung  gehört  ebenso  zur  Normalausrüstung.  Als 
Normaltyp  im  Motorbau  verwendet  man  im  Block  gegoss-ne 
Zylinder  mit  abnehmbarem  Kopf. 

Die  Scheibenkupplungen  traten  in  größerer  Anzahl  wie 
aT  ^"f-    Die   Normalkonstruktion    vertritt  der 

Motorblock,  nur  wenige  Fabrikanten  bringen  das  Getriebe 
noch  am  Vorende  des  Schubrohres  unter.  Die  Getriebe 
selbst  haben  sich  ni:ht  verändert.  Dem  Bau  des  Rahmens 
wurde  große  Aufmerksamkeit  gewidmet,  aber  die  Federung 
zeigte  keine  besonderen  Neuheiten  mit  Ausnahme  der  in 
diesem  Jahre  vielfach  verstellbar  angeordneten  Laschen 
Die  Hotchkiss-Uebertragung  erlitt,  wie  auch  untenstehend 
zu  ersehen  ist,  eine  Einbuße  von  15  Prozent  im  Verhält- 
^iis  zu  den  anderen  Antriebsarten.  Die  Räder  besitzen 
im  ganzen  betrachtet  einen  kleineren  Durchmesser,  es  sind 
wieder  mehr  Scheiben-  und  Drahtspeichenräder  als  Normal- 
ausrustung  vorhanden,  die  Anzahl  der  mit  Holzrädern  aus- 
gerüsteten Wagen  hat  abgenommen.  Der  Schnurreifen 
bildet  die  Normalausrüstung  einer  bedeutend  angewachsenen 
Wagenzahl  und  die  Reifen  selbst  sind  stärker  geworden 
Außer  den  großen  Fortschritten  des  Gestellbaus"  hat  man 
der  Ausgestaltung  des  Oberbaus  mehr  Sorgfalt  zugewendet 
ts  waren  mehr  geschlossene  Wagen  in  allen  Preislagen 
vorhanden  und  weniger  offene  Wagen. 

Die  sorgfältigste  Ausführung  des  Wagenoberteils  findet 
man  besonders  bei  den  Modellen  der  billigen  Sorte. 

•  Bei  der  Ausarbeitung  der  Motore  verlegte  man  das 
Hauptgewicht  auf  das  Vergasungssvstem  und  den  aenügen- 
den  Gewichtsausgkich  der  schwingenden  Motorteile  Die 
amerikanische  Brennstoffrage  spielt  auch  hier  hinein,  denn 
zwecks  weitgehender  Ausnutzung  der  verhandenen  Brenn- 
stoffe oder  Brennstoffersparnis  und  zur  Vermeidung  von 
iichmierungsmängeln  haben  die  Konstrukteure  zahlreiche  Ver- 
änderungen des  ganzen  Ansaugesystems  vorgenommen  Um- 
ma-nteltc'  Ansaugerohre  sind  in  wachsender  Anzahl  ver- 
treten, bei  einigen  Marken  hängt  die  durch  die  Auspuff- 
gase erzeugte  Vorwärmungstemperatur  vom  Gasgemisch 
ab,  in  anderen  kann  die  Menge  der  umlaufenden  Auspuff- 
gase vom  Fahrer  geregelt  werden.  Zur  Erzielung  eines 
ungehinderten  Gaisstroms  und  eines  richtigen  Gasgemisches 
bildete  die  geradlinige  Durchführung  der  Ansaugekanäle 
in  die  Verbrennungskaimmern  den  Gegenstand  genauen  Stu- 
diums. Die  Bauart  solcher  Gaskanäle  besitzt  bekanntlich 
'"u  L"l'!'  '^'"^  wichtige  Rückwirkung  hinsichtlich  Wirt- 
schaftlichkeit, sondern  auch  auf  die  Kraftentwicklung 
und  Arbeit  des  Motors.  Bei  den  Konstruktionen,  ohne  Um- 
mantelung  dieser  Kanäle,  sind  dieselben  wenigstens  durch 
cien  Zvlinderblock  oder  durch  den  Zvlinderkopf  derairt  ge- 
leitet, daß  die  Nahe  von  hochgradig  erhitzten  Motorteilen 


die  Temperatur  des  Gasgemisches  in  genügender  Höhe 
halten.. 

Diese  ganzen  Vorwärmevorrichtungen  der  Ansauge- 
rohre sind  notwendig,  damit  das  Eindringen  auch  der  ge- 
ringsten, flüssigen  Brennstoffmenge  in  die  Zylinder  ver- 
mieden wird,  denn  gerade  dieser  Umstand  benachteitio-t 
die  Höchstleistung  des  Motors,  vergrößert  aber  auch  dTe 
Kohlenstoffabsonderungen,  und  mehr  noch,  löst  das  Oel 
von  den  Kolben  und  Zylinderwandungen  und  erzeugt  so 
eine  Abnutzung  der  Zylinderwamdungen  sowie  der  Kolben- 
ringe. 

•  /"'"die  erfolgreiche  Lösung  der  Frage  bestehen  zahl- 
reiche Mittel.  Bis  jetzt  hat  anscheinend  die  Verwendung 
von  Rohrstutzen,  in  denen  Flüssigkeitsmioieküle  in  hoch- 
gradig erhitzten,  becherartigen  Rohrausweitungen  aufge- 
fangen werden,  die  besten  Ergebnisse  gezeitigt.  Nur  in 
völlig  verdampften  Zustand  kann  der  Brennstoff  hieraus 
entweichen  und  in  das  Gasgemisch  strömen.  Packard  be- 
nutzt noch  immer  seinen  sogenannten  Fuelizer  und  Lin- 
coln hat  eine  neue  Form  eines  elektrischen  Brennstoff- 
vorwärmers eingeführt. 

Die  Vergaserfabrikanten  haben  die  Motorkonstrukteure 
bei  der  Losung  dieser  Frage  ganz  bedeutend  unterstützt, 
aber  diese  Frage  wird  solange  vorhanden  sein,  wie  es  Brenn- 
stoffe von  geringwertiger  Beschaffenheit  geben  wird,  und 
wirdl  auch  je  nach  Markt-  und  Wirtschaftslage  der  einzelnen 
Länder  der  Welt  sich  verschieden  schwierig  gestalten. 
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Eng  verknüpft  mit  der  Frage  der  Vergasung  ist  das 
Kuhlungssystem.  Die  Motoitemperaturen  haben  sich  etwas 
erhöht,  und  dies  ist  durch  Umänderungen  der  Zylinder- 
wassermäntel, Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  des  Küh- 
lers sowie  der  Pumpe  und  des  Luftstroms  desi  .Kühlers  er- 
zielt worden.  6  Chassis  sind  mit  Kühlerhähnen  und  22  mit 
Thermostaten  zur  Steuerung  dieser  Hähne  oder  des  Wasser- 
umlaufs versehen.  Diese  Vorrichtungen  bezwecken  eine 
schnelle  Erwärmung  des  Motors  und  Vermeidung  des  Er- 
kaltens desselben.  Kühlung  mit  zwangsläufigem  Wasser- 
umlauf hat  im  Gegensatz  ^ur  Syphonkühlung  in  diesem 
Jahre  einen  geringen  Fortschritt  zu  verzeichnen,  aber  das 
bedeutet  nur  eine  vergrößerte  Anzahl  von  Wagen  mit  Be- 
nutzung von  Pumpen.  Das  Thermosvphonsystem  findet  bei 
kleinen  Wagen  oder  bei  Motoren  mit  genügendem  "Wasser- 
vorrat  Verwendung. 

Die  noch  nicht  bedeutend  angewachsene  Anzahl  von 
luftgekühlten  Wagen  ist  trotzdem  für  den  künftigen  Ent- 
wicklungsgang kennzeichnend.  Außer  der  Mitteilung  der 
General  Motors  Co.  über  ihnen  kommenden  luftgekühlten 
Motor  mit  sechs  Zylindern  ha.t  sich  überall  großes  Inter- 
f^l^  !"''u,^'^^:f.  Fahrzeuggattung  gezeigt.  Bis  jetzt  ist  der 
luftgekühlte  Motor  stets  sehr  geräuschvoll  gewesen,  hat 
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kein  bedeutendes  Kraftmoment  im  Vergleich  zu  seinem 
Gewicht  oder  Inhalt  entwickeln  können  und  zur  Erzielung 
einer  besonderen  Leistung  oder  Wirtschaftlichkeit  war  man 
gezwungen,  den  Motor  in  ein  besonders  leichtes  Gestell  ein- 
zubauen. Dieses  leichte  Gestell  ergibt  wiederum  ein  sehr 
wirtschaftliches   Fahrzeug,  aber  die  verringerte  Kraftent- 
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faltung  und  andere  Eigentümlichkeiten  des  Motors  benach- 
teiligen die  Leistungsfähigkeit  des  Wagens.  In- 
folgedessen konnten  die  dem  amerikanischen 
Publikum  bisher  bekannten  luftgekühlten  Wagen 
wenig  Vorzüge  hinsichtlich  Geschwindigkeit,  Motorkraft  oder 
Leistungsfähigkeit  im  Vergleich  zu  den  wassergekühlten 
Wagen  aufweisen.  Aber  die  luftgekühlten  Wagen  blieben 
im  Betrieb  weniger  kostspielig,  so  daß  sich  dieselben  bei 
jahrelanger  Benutzung  infolge  guten  Materials  und  guter 
Arbeit  stets  k>hnend  und  ausdauernd  erwiesen.  Diese  Eigen- 
schaften sind  natürlich  sehr  wünschenswert,  dieselben  können 
aber  nicht  allein  durch  Luftkühlung  erzielt  werden,  d.  h. 
nicht  die  Anwendung  der  Luftkühlung  allein  bewirkt  die- 
selben, sondern  die  Bauart  und  das  ganze  Material  des 
Wagens.  Die  neuen  amerikanischen  luftgekühlten  Wagen 
werden  beweisen,   daß   ihre    Leistungsfähigkeit  diejenige 
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jedes  anderen  Wagens  derselben  Klasse  mit  Wasserküh- 
lung erreicht,  und  daß  gleichzeitig  die  mit  Luftkühlung 
verbundene  Wirtschaftlichkeit  und  Dauerhaftigkeit  vorhan- 
den ist.  Geschwindigkeiten  von  zirka  96  bis  112  km'  pro 
Stunde  sind  bereits  erzielt  worden,  die  Beschleunigung  ist 
derjenigen  von  sechszylindrigen  Motoren  vollkommen  gleich 
und  ebenso  die  Kraftentfahung.  Auch  sind  die  Anschaffimgs- 
kosten  in  der  Reg«!  niedrig. 


Die  Schmierung  der  Motore  ist  noch  immer  eine  un- 
gelöste Aufgabe.  Das  gewöhnliche  Spritzsystem  hat  sich  seit 
einer  Reise  von  Jahren  überlebt,  trotzdem  benutzen  dasselbe 
noch  eine  Anzahl  Marken. 

Druckpumpe  init  Oelsumpf  oder  Di  uckpumpe  mit  Spritz- 
öl  sind  jetzt  die  beiden  herrschenden  Systeme.  Das  System 
der  großen  Oehnenge  bei  niedrigem  Druck  hat  nicht  soviel 
Verbreitung  gefunden,  wie  man  dachte.  In  diesem  System 
sind  die  Lagerspielräume  sehr  groß,  und  das  Gel  wird  an- 
statt unter  hohem  Druck  nur  unter  niedrigem  Druck  zu- 
geleitet. Auf  diese  Weise  wird  das  Lager  gleichzeitig  ge- 
kühlt und  geschmiert.  Es  waren  bedeutend  mehr  Wagen 
mit  Chaick-  oder  teilweiser  Druckschmierung  unter  Ver- 
wendung einer  durchbohrten  Kurbelwelle  ausgestellt.  Augen- 
blicklich benutzen  93  der  ausgestellten  Gestelle  eine  durch- 
bohrte Kurbelwelle,  so  daß  die  Pleuelstangenlager  unter 
Druck  geschmiert  werden  können.  Bei  einem  der  neuen 
Personenwagen  mittlerer  Preislage  wurden  die  Kolben- 
bolzen vermittels  an  den  Pleuelstangen  befestigter  Oelrohre 
unter  Druck  geschmiert. 

Die  Bauart  der  Kolben  weist  eine  bedeutende  Ver- 
besserung auf.  Der  Ahiminiumkolben  hat  sich  bedeutend 
zahlreicher  als  früher  eingeführt,  was  sich  aus  der  iver- 
besserten  Bauart  und  der  erweiterten  Metallkunde  erklärt. 
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Anfänglich  bewirkte  der  für  Aluminium  notwendige  große 
Spielraum  unvermeidliches  Kolbenklappern  imd  Oelpumpen, 
aber  im  Verlauf  des  letzten  Jahres  konnte  man  durch  die 
Benutzung  der  geschlitzten  Xolbenköpfe  sowie  der  ovalen 
und  der  geschlitzten  ,  iKolbienmäntel  diese  Nachteile  be- 
seitigen. Alle  Miethoden  gestatten  einen  bequemen  Xolben- 
sitz  während  des  ganzen  Kolbenweges  oBer  nur  eines  Teiles 
desselben.  Bei  dem  ovalen  Kolben  wird  die  Ausdehnung 
durdh  die  Wirkung  des  kleinen  Durchmessers  aufgehoben, 
bei  dem  gesdilitzten  Kolbenmantel  gleicht  der  Schlitz  die 
Ausdehnung  aus.    f  f  I 

Sogar  die  benutzten  Gußeisenkolben  sind  derart  ein- 
gepaßt, daß  die  Möglfdhkeit  des  Oelpumpens  vermieden 
wird.  Dieselben  sind  jedoch  in  den  meisten  Fällen  zur  Er- 
zielung  eines  Oelspiegels  fester  eingesetzt.  Dieser  Zweck 
wurde  außer  durchi  den  genauen  Sitz  des  Kolbens  durch 
eine  iVferbesserung  der  Zylinderbohrung  erreic!ht.  Es  waren 
über  30  versdiiedene  Modelle  mit  Aluminiumkolben  oder 
mit  Zusammenstellungen  aus  einem  Alumdniumkopf  und 
Gußeisenmantel  ausgestellt.  Im  vergangenen  Jahre  yerur- 
satcfhten  Aluminiumkolben  bei  einer  gewissen  amerikanischen 
Marke  infolge  Oelpumipens,  das  Zündkerzen  verschmierte 
und  Kohlenstoffablagerung  bewirkte,  viele  Schwierigkeiten. 
Die  Fabrik  beseättgte  letztere  vollkommen  durc!h  Verwen- 
dung eines  stramimersttzenden   Kolbenmodells,  das  unter 
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der  untersten  Ringnute  geschlitzt  war,  und  traf  noch 
weitere  Vorkehrungen  zur  Verhütung  größerer  Schäden,  die 
etwa  durch  eine  hinter  die  Kolbenringe  laufende  Oeimenge 
angerichtet  werden  könnten. 

Ein  ziemlich  erstaunlicher  Umstand  der  Motorenbau- 
art ist  die  verhältnismäßig  geringe  Anzahl  der  Motoren 
mit  Hängeventilen.  Es  waren  jetzt  26  Prozent  Mo- 
toren mit  Hängeventilen  gegen  nahezu  67  Prozent  mit  seit- 
lich stehenden  Ventilen  ausgestellt.-  Bei  den  neuen  Arten 
der  seitlichen  Ventilanordnung  ist  dort,  wo  die  Ventile 
schief  eingebaut  sind,  der  Vorkanunerraum  wrkleinert  und 
der  Verbrennungskammer  eine  Ausdehnung  gegeben  wor- 
den, die  derjenigen  bei  den  meisten  HängeventibnodeUen 
nahezu  entspricht. 

Es  sind  in  diesem  Jahre  auch  einige  neue  Motortypen 
mit  Hängeventilen  herausgekommen,  aber  bedeutend  mehr 
Motore  mit  seitlich  angeordneten  Ventilen. 

Noch  vor  wenigen  Jahren  waren  die  meisten  Motore 
mit  Stahlventilen  verseben,  in  diesem  Jahre  benutzten  ver- 
hältnismäßig wenige  der  ausgestellten  Wagen  dieses  Ven- 
tilmaterial. Verschiedene  Legierungen  sind  an  Stelle  des 
gewöhnlichen  Kohlenstoffstahls  getreten.  Diese  Legierungen 
bestehen  aus  Nickelstahl,  Chromnickel,  Wolfram  und  bei 
einzelnen  Modellen  aus  Kobaltchrom.   Letztere  Legierung 
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ergibt  ein  ausgezeichnetes  Material  für  Ventile,  da  dasselbe 
je  heißer  desto  härter  wird.  Als  Ventilmaterial  bildet  es 
vielleicht  das  Ideal,  da  es  sich  weder  wirft  noch  verschmiert, 
aber  die  Herstellungskosten  dieses  Material  sind  im  Ver- 
gleich zu  den  Stahllegierungen  ziemlich  hoch. 

35  der  ausgestellten  Wagen  benutzen  geräuschlose 
Ketten  für  Ventil-  und  Zündungssteuerung,  was  dem  Vor- 
jahr gegenüber  einen  großen  Fortschritt  bedeutet. 
Diese  Antriebsart  für  die  Nockenwelle  und  ihre  Naben- 
wellen wird  zweifellos  in  den  nächsten  Jahren  weitere  Ver- 
wendung finden.  Die  früheren  Störungen  des  Kettenantriebs 
sind  m  weitestem  Umfange  beseitigt  worden,  so  daß  ein 
Ersatz  der  Kette  erst  nach  sehr  langer  Zeit  erforderlich  ist. 
Infolge  seiner  Elastizität  und  Geräuschlosigkeit  stellt  diese 
Antriebsart  das  Ideal  vor,  aber  trotzdem  arbeiten  eine  sehr 
große  Anzahl  Ingenieure  daran,  einen  geräuschlosen  Gang 
des  Schraubenradantriebs  durch  Materialwechsel  der  Zahn- 
räder zu  erpeichen. 

Ueber  50  Prozent  verschiedener  Motore  benutzen  irgend- 
eme  Form  eines  Sdiraubenzahnradgetriebes  in  der  Gestah 
emes  Getriebes  aus  Fibre-,  Bronze-  oder  Aluminiumlegie- 
rung.  Letzteres  stellt  durchaus  kein  neues  Material  für 
Nockenwellenantrieb  loder  Hinterachsengetriebe  dar,  aber 
seme  Verwendung  wird  erst  dann  allgemeiner  eintreten, 
wenn  es  bewiesen  ist,  wie  sich  dasselbe  im  praktischen 


Gebrauch  während  verhältnismäßig  längerer  Zeit  bewährt. 
Der  Fibreantrieb  oder  die  Verbindung  von  Fibre  und  Me- 
tall haben  weitere  Verwendung  als  je  zuvor  gefunden. 
Sämtliche  neuen  Antriebsformen  beseitigen  jedoch  die  am 
Vorderteil  des  Motors  vorn  auftretenden  Geräusche.  Wo 
Zahnradantrieb  benutzt  wird,  ist  die  Schraubenzahnung  bei 
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jedem  Motor  gewählt  worden  und  ist  auch  bei,  der  Mehr- 
zahl schon  jahrelang  an  Stelle  der  geraden  Zahnung  be- 
nutzt worden.  ^ 

Der  Gewichtsausgleich  der  Kurbelwelle  hat  in  diesem 
Jahre  eine  weitergehende  Beachtung  gefunden.  Statisches 
und  schwingendes  Gleichgewicht  sind  die  Grunderfordemisse 
einer  Kurbelwelle,  damit  sic!h  dieselbe  nicht  verdreht  und 
dadurch  den  Lagerdruck  erhöht,  Erschütterungen  verursacht 
und  den  ruhigen  Umlauf  der  mit  derselben  verbundenen  Mo- 
torteile behindert.  Eine  größere  Anzahl  der  Kurbelwellen 
ist  deshalb  zur  Erhöhung  des  Verdrehungswiderstandes 
steifer  und  schwerer  gebaut  worden.  Bei  sehr  vielen  Mo- 
dellen wurde  auch  die  Größe  der  Lager,  besonders  ami 
Vorder-  und  Hinterende  der  Kurbelwelle,  erhöht. 
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Die  Gestaltung  der  Oestellager  zeigt,  daß  die  Rollen- 
lager stärker  als  die  Kugellager  benutzt  werden.  Dies  ist 
nicht  etwa  ein  Anzeichen  dafür,  daß  die  Kugellager  nicht 
mehr  beliebt  sind,  denn  diese  werden  für  sehr  viele  Zwecke 
benutzt,  aber  das  Rollenlager  wird  wegen  seines  biUigeren 
Preises  häufig  vorgezogen. 

Das  Gebiet  der  Kupplungen  weist  eine  größere  Anzahl 
Wagen  auf,  die  mit  der  Scheibenkupplung  ausgerüstet  sind. 
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Nahezu  90  Prozent  aller  ausgestellten  Wagen  benutzen 
diese  Kupplungsart,  was  sich  aus  der  Verbilligung  der 
Herstellungskosten  für  dieselben  und  ihrer  besseren  Wirkung 
im  Vergleich  zur  Konuskupplung  erklärt.  Es  gibt  nur  sehr 
wenige  Arten  der  Konuskupplung,  die  besonders  ruhig 
arbeiten  und  die  gewöhnliche  Stöße  nicht  aufweisen.  Einer 
der  weniger  wichtigen  Gesichtspunkte  hierbei  bildet  die 
Schmierung  der  Kupplungslager.  Bei  sehr  vielen  Wagen 
wird  dies  selbsttätig  bewerkstelligt  und  wo  dies  nicht  der 
Fall  ist,  wird  die  Schsnierung  von  der  Wagenseite  aus 
durch  den  Wagenboden  oder  auf  andere  Weise  erreicht. 

Die  Kulissenschaltung  gehört  nach  wie  vor  zur  Normal- 
ausrüstung. In  diesem  Jahre  hat  jedoch  eine  größere  Anzahl 
von  Fabriken  diesen  Maschinenteil  von  der  Kupplung  ge- 
trennt oder  vorn  zwischen  Kupplung  und  Getriebegehäuse 
untergebracht.  Bei  annähernd  25  Gestellen  befindet  sich  das 
Schaltungsorgan  auch  an  der  Antriebswelle. 
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Der  Hütchkiss-Antrieb  hat  bis  zu  15  Prozent  an  Ver- 
breitung eingebüßt.  Das  bedeutet,  daß  augenblicklich  etwas 
über  60  verschiedene  Gestelle  einen  die  Antriebswelle  ab- 
deckenden Schubbalken  oder  einen  Schubarm  oder  irgend- 
ein ähnliches  Verbindungsglied  zwischen  der  Hinderradachsc 
und  einem  Rahmenquerträger  benutzen.  Die  Zunahme  der 
Verwendung  anderer  Antriebsmethoden  und  Ableitung  der 
Schubkraft  ist  nicht  so  sehr  aus  dem  Fallenlassen  des 
Hotchkiss-Antriebes  seitens  sehr  vieler  Fabrikanten,  wie  aus 
den  neuen  ausgestellten  Marken  und  Modellen,  mit  ge- 
sonderten Schubkraftgliedern  zu  erklären. 

Die  Hinterradachsen  gewähren  in  diesem  Jahre  ein 
etwas  verändertes  Bild.  Die  schwingenden  Arten,  d.  Ii.  die 
sogenannten  voll-  und  dreiviertelfreischwingenden,  haben 
zugunsten  der  halbfreischwingenden  Raum  verloren,  letz- 
tere weisen  eine  Zunähme  von  7  Proz.  auf.  Dies  rührt  haupt- 
sächlich daher,  daß  sehr  viele  der  neuaufgetretenen  Wagen- 
marken diese  Art  bevorzugen.  Die  Form  oder  Art  der  Achse 
beweist  keineswegs  ihre  Güte  oder  Nützlichkeit,  was  auch 
durch  die  Tatsache  unterstützt  wird,  daß  einer  der  besten 
amerikanischen  Wagen,  der  Pierce-Arrow  und  ebenso  einer 
der  billigsten,  der  Ford,  beide  die  halbfreischwingende  Achse 
benutzen.  Die  Getriebe  bestehen  beinahe  bei  jedem  Mo- 
delle aus  dem  Spiralzahngetriiebe,  auch  bei  dem  Chevrolet 
490,  einem  der  billigsten  amerikanischen  Wagen.  Bei  einigen 
der  ausgestellten  Wagen  wird  das  Vorderende  der  Zahn- 
radwelle von  einem  Lager  abgestützt. 


Eine  größere  Anzahl  Fabrikanten  hat  begonnen,  der 
wichtilgen  Tatsache  eines  steifen  Gestells  und  einer  besseren 
Befestigimg  des  Oberbaus  zur  Vermeidung  von  Druck» 
geräusclien  in  letzteren  Rechnung  zu  tragen.  Stärkeres  Rah- 
menmaterial und  höhere  Rahmenprofile  werden  von  den 
Fabrikanten  zwecks  Beseitigung  dieser  Uebelstände  ange- 
priesen. Es  sind  etwa  14  oder  15  verschiedene  Abfede- 
rungsarten an  den  ausgestellten  _Wagen  vorhanden  gewesen, 
von  der  einfachen  viiertelelliptis'chen  Hebelfeder,  wie  beim 
Chevrolet  490,  bis  zu  der  doppelt  umgebogenen  halbellip- 
tischen Querfeder  des  Marmonwagens.  Die  gewöhnliche  halb- 
elliptische Feder  stellt  jedoch  den  vorherrschenden  Typ  dar, 
da  derselbe  bei  mehr  als  120  Gestellen  Verwendung  findet 
Diese  Federart  kann  in  Verbindung  mit  dem  Hotchkiss- 
Antrieb  voll  ausgenutzt  werden,  während  dies  Hebel-  und 
Querfedern  nicht  zulassen.  Nur  10  Gestelle  benutzen  die 
dreiviertelelliptischen  Federn,  14  derselben  verwenden  die 
gewöhnliche  halbelliptische  Hebelfeder  und  3  die  elliptische 
Federung.  I  \ 

Die  Holzräder  erliitten  in  diesem  Jahre  eine  große  Ein- 
buße. Wenn  auch  noch  eine  Mehrzahl  derselben  ausgestellt 
war,  verlieren  dieselben  dennoch  schnell  ihren  langjährigen 
Ruf.  Das  Metallrad  hat  ihre  Stelle  eingenommen.  Auch  an 
offenen  Wag^enarten  werden  Scheiben-  oder  Drahtspeichen- 
räder  vorgesehen  und  bei  den  geschlossenen  oder  beson- 
deren Wagenarten  werden  die  letzteren  je  nach  Wunsch 
angeboten.  Von  offenen  Wagen  allein  wurden  46  mit  Draht- 
speichenrädern und  36  mit  Stahlscheibenrädern  angeboten. 
Bei  beiden  Gruppen  bieten  einzelne  Fabrikanten,  z.  B. 
Maxwell,  nach  Wahl  je  eine  der  beiden  Sorten  Räder 
ohne  Extrakosten  an.  Die  Scheibenräder  haben  im  letzten 
Jahre  —  besonders  bei  den  billigen  Wagen  -  viel  Boden 
gewonnen.  Dodge  verwendet  dieselben  ausschließlich  für 
seine  geschlossenen  Modelle. 

(Die  Bereifung  ist  bei  einer  großen  Anzahl  Wagen 
stärker  geworden,  und  nahezu  50  Prozent  der  ausgestellten 
Wagen  wiesen  Schnurreifen  auf. 

Das  Vorderende  der  Antriebswelle  wird  bei  22  Ge- 
stellen zur  Unterbringung  einer  Bremse  benutzt.  Alle  ande- 
ren Gestelle  besitzen  beide  Arten  Bremsen  auf  der  Hinter- 
achse oder  beide  vorn  und  hinten.  Das  einzige  Beispiel 
dieser  Anordnung  bietet  der  Duesenberg.  Der  Bremsmecha- 
nisnuis,  Bremsstangen,  Nachstellvorrichtungen  usw.  haben 
im  ganzen  wenig  Beachtung  "gefunden.  Bei  einigen  Marken 
sind  dieselben  leichter  mit  der  Hand,  ohne  irgendein  Werk- 
zeug, vorzunehmen.  Bei  den  meisten  Typen  findet  eine 
Spaimschloßvorrichtung  an  den  Bremsstangen  mit  einer  ein- 
fachen oder  doppelten  dahintergelegten  Mutter  Verwendung. 

(Am  Motor  ist  die  Schmiervmg  der  verschiedenen  sich 
bewegenden  Gestellteile  sehr  verbessert  worden.  Dies  be- 
zieht sich  besonders  auf  solche  Teile  wie  die  Lenkbolzen, 
Federbolzeu  usw.,  wo  früher  die  gewöhnliche  Fettbüchse 
Verwendung  fand.  .  Diese  Art  Fettbüchse  ist  endgültig  ab- 
geschafft, und  an  ihrer  Stelle  sehen  wir  den  Nippel  des 
Druckschmierers,  Fettbüchsen  neuerer  Art  oder  Oeler.  Die 
Meiimngen  über  die  Vorzüge  des  Fettes  oder  Oeles  für 
die  Schmierung  genannter  Teile  gehen  auseinander.  Lieber 
80  Gestelle  benutzen  jedoch  das  Preßfettschmierungssystem, 
bei  dem  eine  besondere  Vorrichtung  des  entsprechenden 
Teiles  das  Endstück  der  Schmiorungsvorrichtung  aufnimmt. 
Wenn  ein  Kardan  geschmiert  werden  muß,  so  muß  jemand 
unter  den  Wagen  kriechen,  und  deshalb  wird  es  oft  voii 
den  Wagenbesitzern  unterlassen.  Deshalb  werden  die  Kar- 
dane oft  vernachlässigt  und  erleiden  schnelle  Abnutzung. 
Das  Fibre-Kardan  beseitigt  dort,  wo  es  benutzt  werden 
kann,  dieses  Verfahren,,  da  es  nicht  geschmiert  werden 
braucht.  Die  Fabrikanten  von  Metallkardanen  haben  jetzt 
dieselben  so  gebaut,  daß  das  Schmiermittel,  gleichgültig 
ob  Oel  oder  Fett,  dort  für  lange  Zeit  zurückgehalten  wird 
oder  daß  das  Schmiermittel  dort  leicht  eingeführt  werden 
kann. 
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Zur  näheren  Erläuterung  oben  mitgeteilter  Diagramme 
werden  nachstehend  die  in  denselben  enthaltenen  Prozent- 
sätze in  tabellarischer  Uebersicht  zusammengefaßt: 


1.  Zylinderanzahl 
Vier  Zylinder  .... 
Sechs      „  .... 
Acht        „      .  . 
Zwölf      „  .... 

2.  Zylinderart: 
L-Kopf  (einseitig)     .  . 
T-Kopf  (doppelseitig)  . 
Längenventile 


1917     1918     1919     1920     1921  1922 


.3.5,9 
47.0 
13.0 
4,1 

71  2 
6,5 
18,8 


Schieber  -  S,c 

3.  Zylinderanordnung: 
Block-Anordnung  .  .  76,5 
.  .5,1 
0,6 
.  5,9 
.  9,5 
2,4 


Paarige 
Einzelne 
Dreier- 
Vierer- 
Sechser- 

4.  M  o  t  o  rk  ü  h  1  u  n  g  : 
Pumpe     ......    63.7  68,1 


32,3 
50.0 
13,4 
4,3 

66.9 
6,5 

2.3,1 
3.5 

77,0 
5,1 
0,6 
5,9 
9,0 
2,4 


32,0 
53,0 
ll.O 
4,0 

63,0 
64 

27,1 
2,5 


Thermosyphon 
Luft 


36,3  31,9 


5.  Motorschmierung : 
Spritz-Oelung  .... 
Druck-  u.  Spritz-Oelung 
Druck-Oelung  .... 


23,() 
•55,2 
21,2 


76,3 
12.4 
9,« 

1,!^ 


H.  Brennstoffversorgung: 
Druck  -  Versorgung  .  .  9,8 
Vacuum-  .    .  74,ij 

Oefäll-  .    .  15.6 

".Getriebeanordnung: 
Block  -  Anordnung    .  . 
Getrennte     ,.         .  . 
Hinterachs-  „  ... 
Schubbalkenrohr- Anord. 

8.  Kupplung: 
Scheiben-Kupplung  .    .  6(),G 

(Oel-  u.  Trocken-) 

Kegel-Kupplung  .    .    .  31,1 

Band-       .,        .   .    .  _ 

Reibungs-  „        ...  2,0 

Dampf- u.  andere  Kuppl.  0,3 

9.  Hinterachsenart : 
Freischwingend    .    .    .  52.9 
Halbschwint;end  .    .    .  2;},8 
Dreiviertelschwingend  .  22,0 
Festschwingend    .    .    .  1.3 

IM.  Hotchkiss- 
Antrieb:  .   .  . 


17,0 

59,8 
23,2 


■S,0 

8:3,7 
7..S 


75.9 
1.3,9 
8.4 
1,8 

72  5 

25,7 

0.6 
1,2 

488 
28,4 
21,5 
1,3 


67.0 
31,0 
2,0 

30.0 
41,0 
29.0 

6,— 
86,— 
8.— 

81,0 

i;f,o 
5  0 
1,0 

73.5 

25,3 


1.0 

47,0 
23,0 
29,0 
1,0 


30,9 
58,9 
7,9 
2,3 

61,8 
1,8 

32,9 
3.5 

73.7 
3.7 
3,7 
3,7 

10,3 
4,7 

67.6 

29,6 
2,8 

il.O 
70,6 
20,4 

4,6 
«8  8 
5,6 

!i5,6 
i,8 
1,8 
1,8 

87  9 
11.1 


37,1 
50,9 
10,0 
2,0 

66,5 
3,7 

27,0 
3.0 

86,5 
1.2 
7,2 
3,2 
1.7 
1,2 

68.2 
29,1 
2,83 

11,5 
64,8 
23.7 

4.7 
89,8 
5.5 

87,2 
12,2*) 
0,6 


31.7  % 
58,5  .. 

8,5  ,. 

1.3  „ 

66.6 

3.4  ., 

25.8  ., 
4.2  „ 

80,0  »/„ 

2,8  „ 

3,4  .. 

3,4  .. 

9,0  ., 

1,4  ., 

69,3  «Vo 
28.-  .. 

2,7  ., 


7.4 
6.5,6 
27.0 

.4,7 

89,3 
6,0 

86,5 
10,2 
0.6 


/() 


"/ 

'0 


90.6      89.0  »' 


9,4 


1,0  - 


47,2 
83,0 
17,9 
1.9 


37,7 
35,0 
27,3 


8.8 

0,.3 
1,9 

32,2 
42  2 
24.6 
1,0 


.    45,1      52,6     65,0     70,8     76,0     61,8  °l„ 
*)  Einschließlich  Schubbalken-Anordnung. 

Zum  Schluß  ist  noch  ein  Diagramm  (Abb.  8)  über  die 
Bewegung  der  DurchschnittsprL-i-se  in  den  Jahren  1910  bis 
1922  beigefügt.  Dasselbe  ist  nach  den  Durchschnittspreisen 
sämtlicher  ameri'i<aniscber  Marken  aufgestellt  und  berück- 
sichtigt nur  die  Tourenwagen.  Werden  die  Wagen  im 
Verkaufspreise  von  «  5000  und  darüber  nicht  berücksichtigt, 
so  sinkt  der  Durchschnittspreis  auf  2080. 


Fräswerkzeu^  für  Ventilsitze. 

Nachstehendes  Bild  veranschaulicht  ein  Werkzeug 
zum  Aussenken  und  Abflächen  der  Ventilsitze  in  Motoren- 
zylindern. 

Auf  einem  Werkzeugkegel  der  Spindel  s  ist  zum  Aus- 
senken des  Ventilsitzes  der  zwanzigfach  gezahnte  Fräser  r 
aufgenommen,  und  durch  Mutter  e  gehalten.  Das  andere 
Ende  der  Spindel  5  wird  in   ein  Schnellwechselfutter  c 


gesteckt,  zu  welchem  Zweck  es  mit  zwei  kugeligen  Aus- 
fräsungen  versehen  ist,  in  welchem  nach  Herunter- 
schieben der  gekordelten  Hülse  b  zwei  Kugeln  k  zur  Er- 
zielung einer  Mitnahme  einrasten,  d  sind  zwei  Begrenzungs.- 
stifte  für  b.  Den  zum  Fräsen  erforderlichen  Arbeitsdruck 
bewirkt  eine  auf  s  aufgesteckte  Feder  /,  die  gegen  eine 
Scheibe  g  zu  liegen  kommt  und  durch  auf  r  geschraubte 
Muttern  m  und  w,  einstellbar  ist.  Das  Drehen  der  Spindel  i 
erfolgt  von  Hand  durch  Kurbel  h.  a  ist  ein  auf  die  Spindel  i 
gestreckter  Fräser  zum  Planfräsen.  Die  gewählte  Kom- 
struktion  ermöglicht  ein  schnelles  Auswechseln  der  beiden 
Fräswerkzeuge  in  ihrem  Schnellspannfutter.  S. 


Die  Mittelmeerländer  als  Motorwagenmarkt. 


Infolge  der  i,n  Europa  noch  immer  andauernden  ver- 
worrenen politischen  Lage  gelangen  trotz  der  verhältnis- 
mäßig genügen  Entfernung  vom,  Deutschland  nur  selten 
Nachrichten  über  die  Länder  des  Mittelmeerbeckens  iu  uns. 
Die  jüngste  Entwicklung  der  dortigen  Märkte  bietet  daher 
wohl  Interesse  für  eine  kurze  Behandlung  dieser  Frage. 

Aegypten. 

]m  Jahre  1919  herrsdrte  dort  eine  derartig  starke  Na<ih- 
frage  nach  Motorwagen,  daß  dieselbe  nicht  befriedigt  werden 


konnte.  Die  Motorwagen  gingen  von  Hand  zu  Hand  häufig 
zu  Preisen,  die  beträchtlich  über  dem  Anschaffungs werte 
standen.  Dieser  Zustand  hielt  bis  gegen  den  September 
1920  an.  In  diesem  Monat  trafen  bei  einem  Nachlassen 
der  Nachfrage  aus  Europa  starke  Schiffsladungen  Motor- 
wagen ein,  im  folgenden  Momat  trat  eine  regelrechte  Flau- 
heit ein,  so  daß  seit  diesem  Zeitpunkte  der  Absatz  von 
Motorwagen  aufhörte.  Augenblidclich  ist  der  ägyptische 
Markt  tot,  so  daß  Personenwagen  nicht  einmal  zu  der 
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Hälfte  des  im  letzten  Vierteljahre  1920  abgeschlossenen 
Kaufpreises  abgehen. 

Soweit  festgestellt  werden  kann,  befinden  sich  dort 
ungefähr  400  unverkaufte  amerikanische  Wagen,  luiter  denen 
sich  eine  große  Anzahl  Fordvvagen  befinden.  Im  Frühjahr 
1921  wTorden  Fordwagen  in  Alexandria  unverzollt  für  75 
äg^TDtische  Pfund  verkauft,  so  daß  \iele  Käufer  dieselben 
nicht  abnehmen  konnten,  da  sie  den  Zoll  usw.  nicht  erlegen 
konnten.  Viele  Käufer  ge'hörten  der  Klasse  der  kleinen 
Spekulanten  an,  die  sonst  am  Motorwagenhandel  nicht  be- 
teiligt sind  und  die  Motorwagen  während  der  Hochflut 
des  Jahres  1920  bestellt  hatten,  dann  'aber  infolge  Liefe- 
rungsverzögerung aus  vielen  Gründen  sich  beim  Eintreffen 
der  Wagen  in  Aegypten  verkauft  hatten. 

Anscheinend  ist  dort  keine  Hoffnung  auf  baldige  Besse- 
rung des  Marktes  vorhanden.  Sehr  viele  Wagenbesitzer 
haben  nämlich  wegen  der  augenblicklichen  Geldknappheit 
ihre  Motorwagen  außer  Betrieb  gesetzt.  Bessert  sich  jetzt 
die  Marktlage,  so  wird  eine  beträchtliche  Menge  gebrauchter 
Wagen  zu  währscheinhch  sehr  niedrigem  Preise  auf  den 
Markt  geworfen. 

Hinsichtlich  der  Schlepper  ist  folgendes  mitzuteilen: 

Die  für  Aegypten  geeignete  Art  muß  leicht  sein,  wie 
der  Fordson-  und  pase-Schlepper.  Es  wird  jedoch  noc;h 
lange  dauern,  bis  der  an  primitives  Verfahren  gewöhnte 
ägv'ptische  Landmann  dazu  gebracht  werden  kann,  von 
seinen  altertümlichen  Geräten  ab2:ugehen.  Die  sich  bei 
großi2rügiger  Benutzung  von  Schleppern  in  Aegvpten  bietende 
große  Schwierigkeit  l^steht  im  Mangel  an  Reparaturwerk- 
stätten. 

Wenn  in  Aegypten  Maschinen  oder  Ackerbaugeräte 
Schaden  erleiden,  so  kann  man  dieselben  meistenteils  als 
vollkommen  erledigt  ansehen.  Auf  großen  Besitzungen  Wird 
der  Schlepper  eine  willkommene  Neuerung  bedeuten,  aber 
für  einen  bedeutenden  Umsatz  kommt  nur  der  kleine  Land- 
wirt in  Betracht  und  dieser  interessiert  sich  anscheinend 
nicht  für  Schlepper. 

Unter  Leitung  der  Regierung  haben  dort  Versuchs- 
pflüge stattgefunden,  die  aber  nicht  sehr  stark  besetzt  waren. 
Ebenso  sind  in  Palästina  mit  dem  Gase-,  Ford»on-,  Glas- 
gow-, International-  und  Titanschlepper  Wettbewerbe  ver- 
anstaltet worden.  Die  Gutsbesitzer  mancher  Bezirke  haben 
sich  zwecks  Erwerbung  von  Schleppern  bereits  zusammen- 
getan. 

A  egyp ti  sehe  iEi  n f  u  h  r s  t a t i  s t  i  k. 
I.  Wagen  und  Gestelle. 


1919 
Anzahl  Wert 


1920 
Anzahl  Wert 


1921  bis  1.  9. 
Anzahl  Wert 


England  .   .  . 

58 

£ 

32  897 

221 

£ 

171 

763 

69 

£ 

36181 

Frankreich   .  . 

4 

tt 

1  697 

222 

161 

901 

130 

n 

109  838 

Italien     .   .  . 

20 

n 

13  183 

230 

tt 

142 

346 

148 

n 

73427 

Verein.  Staaten 

180 

r 

49  739 

1648 

n 

495 

046 

174 

tt 

52  423 

Deutschland 

52 

» 

40  902 

Belgien   .   .  . 

8 

11481 

Oesterreich  .  . 

1 

tt 

795 

Holland  .   .  . 

44 

24  453 

Uebrig.  Länder 

36 

7  067 

113 

86 

601 

2 

>» 

1425 

Schweiz  .   .  . 

2 

1266 

Insgesamt 

29Ö 

£ 

1U4  583 

2334 

£1057 

658 

«30 

£ 

352  191 

II.  Motorräder  (vom  1.  Januar  bisi  1.  September  1921). 


Anzahl 

Wert 

England  .... 

196 

£  17  151 

Belgien  .... 

1 

„  100 

Frankreich    .    .  . 

10 

„  899 

Deutschland  .   .  . 

4 

„  3H9 

Italien  

2 

„  170 

Verein,  Staaten 

17 

„  1640 

Uebrig.  Länder 

» 

Insgesamt 

236 

£20  745 

III.  Ersatzteile  für  Motoren,  Motorwagen,  Motorräder 
und  Fahrräder  (vom  I.  Januar  bis  I.  September  1921). 

England  .    .    .  £  24  292 

Frankreich    .    .  „10  818 

Deutschland    .  „  2  530 
Italien  ......  6  087 

Japan  .    .    .    .  „  28 

Schweiz  .   .   .  „  213 

Verein.  Staaten  „20  355 

Uebrig.  Länder  „  680 

Insgesamt   £  65  003 
IV.  Schlepper. 

1.  Halbjahr  1920    1. 1.  bis  1.  9. 1921 


Anzahl 

Wert 

Anzahl 

Wert 

England   .   .  . 

30 

£  12  827 

11 

£ 

5  801 

Frankreich    .  . 

4 

„  1932 

13 

t» 

9  913 

Deutschland  .  . 

3 

)» 

1334 

Italien  .   .   .  . 

3 

1849 

6 

If 

2  495 

Verein.  Staaten  . 

76 

„  27  445 

26 

») 

12  285 

Uebrig.  Länder. 

2 

„  1879 

3 

1489 

Insgesamt 

116 

£  45  432 

63 

£ 

83  667 

Syrien. 

Der  englische  Generalkonsul  in  Beyrout  berichtet  an 
die  Behörde  für  Ueberseehandel,  daß  dort  im  Jahre 
1920  seit  der  französischen  Besatzung  dem  Straßenbau 
große  Aufmerlisamkeit  gewidmet  \vurde.  Im  Libanongebirge 
haben  die  Bemühungen  gute  Ergebnisse  gezeitigt,  sio  daßi 
ein  umfangreiches  Netz  guter  Fahrwege  entstanden  ist, 
welche  den  motorischen  Transport  begünstigen.  Im 
Jahre  1920  wurde  dort  eine  beträchtliche  Anzahl  Motor- 
wagen eingeführt,  unter  denen  die  amerikanischen^  Wagen 
infolge  ihrer  Billigkeit  den  Vorrang  einnahmen.  Die  Leich- 
tigkeit und  Stärke  derselben  eignet  dieselben  ganz)  besonders 
für  schlechte  und  steile  Straften.  Die  billigen  englischen 
Wagen  sind  für  Bergfahrten  nicht  kräftig  genug,  während 
die  teueren  sich  niclit  für  den  Mar'kt  eignen  und  zu  söhwer 
gebaut  sind.  Infolge  der  geringen  Leistungsfähigkeit  der 
Eisenbahnlinie  nach  Damaskus  finden  die  Kaufleute  es 
unter  den  jetzigen  Verhältnissen  und  infolge  des  hohen 
Tarifes  billiger,  ihre  Waren  naCh  Damaskus  auf  der  Land- 
straße zu  versenden.  Last-  und  Geschäftswagen  Sind  in 
Beyrout  und  in  der  Küstengegend  ebenfalls  in  Benutzung. 

Bis  jetzt  war  die  Karawanenstraße  zwischen  Alexan- 
drette  und  Aleppo  zeitweilig  infolge  der  imigeklärten  Lage 
des  Innern  unsicher,  was  jetzt  wieder  behoben  ist. 

Cypern. 

Diese  Insel  besitzt  Straßen  in  einer  Länge  von  650 
engl.  Meilen,  die  sich'  für  Motorfahrzeuge  eignen  und  be- 
sonders gut  unterhalten  sind.  Ueberhaupt  bestehen  dort 
gute  Verbindungsstraßen,  sO'  daß  die  glückHchen  Ein- 
wohner ungefähr  100  Fahrzeuge  im  Jahre  einführen.  Die 
Einwohnerzahl  belief  sich  na<ih  vorjähriger  Zählung  auf 
nur  310  709  Köpfe,  mithin  ist  dort  ein  gutes  Verhältnis 
zwischen  Bevölkerungszahl  und  Motorwagen  vorhanden. 
Ebenso  herrscht  dort  stai'ker  Bedarf  an  Schleppern,  so  daß 
die  dortige  Behörde  für  Landwirtschaft  eine  Eitu-ichtung 
zur  Verleihung  solcher  Maschinen  geschaffen  hat.  Zahl- 
reiche Bauern  haben  erklärt,  daß  sie  nur  noCh  bis  zu 
einer  Preisermäßigung  mit  dem  Ankauf  von  Schlepper- 
maschinen warten.  Auch  der  gesamte  Postdienst  dieser 
Insel  wird  von  Motorfahrzeugen  erledigt. 

Marokko. 

Da  in  Marokko  keine  Kohlengruben  vorhanden  sind 
und  infolgedessen  ein  Mangel  an  Kohlen  herrscht,  können 
dort  keine  Eisenbahnen  behieben  werden. 

Daher  hat  dort  eine  spanische  Gesellsdhaft,  die  Com- 
pania  Espafio  la  del  Colonizacion  seit  dem  1.  Juli  1920 
eine  Motorwagenlinie  errichtet,  die  die  beiden  Städte  Tanger 
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und  Tetuan  auf  einer  neuerbauten  Straße  verbindet  Seit 
dem  Jahre  1913  mußte  die  Fahrt  nach  diesen  Städten  "durch 
eine  doppelte  Uebersetrung  der  Straße  von  Gibraltar  und 
durch  eme  Fahrt  von  Algeciras  nach  Ceuta  auf  spanischer 
Seite  bewerkstelhgt  werden. 

Wie  berichtet  wird,  soll  der  Verkehr  zunächst  durch 
viersitzige  Personenwagen,  später  aber  durch  Motoromni- 
busse mit  12  Platzen  aufrecht  erhalten  werden,  wodurch  dann 


der  jetzt  50  Pesetas  betragende  Fahrpreis  lauf  25  Pesetas 
ermaßigt  werden  kann. 

Für  den  Bau  der  neuen  Straße  war  die  Erbauung 
zahlreicher  Holzbrüdken  notwendig;  anscheinend  ist  auch 
die  ganze  Straße  noch  nicht  völlig  eingeebnet  und  straßen- 
maßig  ausgebaut. 

Quellen:  Motor  Trader,  Automotive  Industries,  Motor 
Transport,  Reuters  Trade  Servia.  St. 


Die  britische  Industrie  und  die  deutschen  Reparationsleistungen'^ 

Wir  haben  in  unseren  Snalipn  ^i-ipriorh^H       ^.•„  r._ii_      .    ^  * 


Wir  haben  in  unseren  Spalten  wiederholt  auf  die  Rolle 
hingewiesen    welche    der  sehr  energische  „Qroßverband 
der  Britischen  Industrie"  auch  bei  wirtschäftspolitischen 
Entscheidungen  gespielt  hat,  die  nicht  zuletzt  ihre  Rück- 
wirkung auf  uns  hatten.  Es  war  durchaus  zu  erwarten  daß 
gerade  von  dieser  Seite  her  auf  die  engUsche  Regierung 
ein  Druck  ausgeübt  würde  auf  Aenderung  der  Art  der 
Keparationsleistungen,  in  denen  man  bisher  Deutschland 
zu   Entschadigungsleistungen  an   die   Entente  angehalten 
eifenVn  I  liufl^  die  Mitglieder  dieses  Großverbaitdes  am 
eigenen  Leibe  das  Verkehrte  in  den  Deutschland  aufge- 
zwuj^genen  Maßnahmen  fühlen  mußten.  Es  lieot  uns  fern 
zu  den  vielen  Vermutungen  und  vagen  Folgerungen  neue 
hinzuzufügen  darüber,  was  wohl  die  Konferenz  von  Cannes 
für  uns  in  dieser  Beziehung  bringen  wird  und  was  wohl 
Qegenstand  der  Verhandlungen   gewesen  sein   mag,  die 
unsere  beiden  Industriekapitäne  Stinnes  und  Rathenau  in 
London  gepflogen  haben.  Wir  haben  stets  den  Standpunk 
eingenommen  daß  es  ein  prinzipieller  Fehler  ist,  nicht'^a^^l 
vom  Gegner  lernen  zu  wollen,  und  vor  allen  Dingen  auch 
zunächst  seine  Denkungsweise  zu  erforschen,  sfine  An 
rf^Se^wlY'"  Dingen  da  nur  auf  dieser  Kenntnis  eine 
richtige    Wertung    von    Vorschlägen,  die  von  der  Seite 
kommen,  möglich  ist.   Nicht  nur  in  den  deutschen  Tages- 

leit"sStPr"'^'T  '"'^i"  ^u'"  enghschen  Zeitungen  und 
Zeitschriften  sind  nur  Bruchstücke  oder  sehr  entstellte 
Nachrichten  darüber  veröffentlicht  worden,  was  e  nfluß- 
reiche  und  verantwortungsvolle  Stellen  in  England  rVo  - 
sch  agen  und  Ideen  für  die  Abänderungen  der  Reparation  - 

die  Re§e"dff f'^'  '''^r  ^^J'  ^^^er  nachstehend 

vLrh .  1  r  a^.^'^a  langjährigen  Präsidenten  des  Oroß- 
\erbandes  der  Britischen  Industrie,  Sir  Peter  Rvlands  möi 
höhst  wortgetreu,  wiedergeben,  die  derselbe  in  e  ^er  große^i" 
Versamm  ung  britischer  Industrieller  zu  dieser  Frage  ieha" 
T^J  '  "  ^^^"^^"s  auszugsweise  und  entstellt  in  die 
Tagespresse  gelangt  ist.  Wenn  auch  betont  wird  daß  seine 
Ansicht  nicht  aufzunehmen  ist  als  die  offizielle  Meiiu in^ 
de.,  von  Ihm  geleiteten  Großverbandes  und  wenn  auch  dif 
Speziaikommiss.on  desselben,  die  beauftragt  war  Vo ! 
schlage  zu  machen,  in  manchen  Punkten  von  seiner  Ansicht 
abwich  und  auch  ihr  Bericht  nur  als  Aeußeruung  einer 
^^^^^^Sion,  nicht  als  die  Aeußerung  des  QesaXrbandes 

*)  r^ie  Automobil-  und  Flugindustrie  unterließ  -  als  eine  der  stärk 
dln'        ie?f".d'e  Auslandskonkunen.  vielleicht  am  schwers^^^^^^^^ 
den  unentbehrhchen  Export  kämpfenden  Industrien       in  hohem 

au    ^e'^^eüb^T^d'   ^^'^'t^  T^^"^  ^^'"^"'^-^  ^usfat'e" 

^Mk  l   u^!  ~  <^aher  für  uns  ein   Gebot  Her 

vas  '  ^'f'alie?'  f"S""  •  ^'^  ^.s  AuVlfn?  ,md 

was  vor  allem   Enijland  wirklich  will,  denn  was  Frankreich 

Siiun?"d'rvn''  f""'  ^"f'^'ä'-'^"^  wirkt   n  de  ?r 

'ch nft    WiH   h  "-^^   '^'^^lä^'   Cohn  in  der  Zeit- 

Ii  sc  h  Technik"  gegebene  Darstellung  des  eng- 

lischen Standpunktes:    Deutschland   soll  in   Ene-land  xvfr 

Elektrizitätswerken,   sJä^er  vfellS 
schritt  wird  '"  Technischer,     auch   autötechnis  her  Fort- 

Sf  f.  '"i  5-'"''"  schwachen,  verarmten  Lande  unmöS 
Ho  fentlich  wird  die  gegenwärtige  Hochkonjunktur  unsere  deut  che 
Industrie  mcht  darüber  täuschen,  daß  es  sich  um  ein^eTnni?.nlt,?r 
erzeug  aus  Feindes-Unverstand  hande  t  und  Jaß  a'lmäh i  ch  bei 

anShch  ""'V'^   ausgearbeHet^'wefde?  S 

uns  allmählich  lahmen,  aber  nicht  vernichten  sollen.      Die  Red. 


dargestellt  wird,   so  bieten  die   Ausführungen  Sir  Peter 
Kylands  so  interessante  und  wichtige  Einblicke  in  die  Denk- 
weise des  englischen  Kaufmannes  und  Industriellen  daß 
es  wert  erscheint,  sich  hiermit  eingehender  zu  befassen  um 
so  mehr,  als  in  nahezu  brutaler  Offenheit  zugestanden  wird 
wie  man  die  Versklavung  unseres  Volkes  und  unserer  In- 
dustrie auf  deni   für  England  möglichst  unschädlichsten 
Wege    beabsichtigt.      Man    findet    Konzessionen    an  die 
kochende    Volksseele",    wenn    auch   die   Industrie  eine 
Annullierung  oder  a,uch  nur  teilweise  Streichung  der  Ent- 
schädigungen weit  von  sich  weist.   Man  findet  aber  auch 
vvirtschaftspohtische  Betrachtungen  über  die  Wertung  der 
Arbeit  und  die  Wertung  der  Produkte  von  Landwirtschaft 
und  Industrie,  die  in  viel  schärferem  Maße  noch  bei  uns 
Beachtung  finden  sollten,  als  sie  der  Beachtung  der  eng- 
lischen Industrie  anempfoh'en  werden.  Für  diejenigen  die 
nicht  selbst  der  englischen   Industrie  angehört  und'  mit 
ihr  gearbeitet   haben,   ist  diese   Rede  Sir  Peter  Rvlands 
ein  vorzügliches  Informationsmittel.   Es  werden  eine  ganze 
ov,%^  der  bei  uns  in  viel  zu  großer  Anzahl  vorhandenen 
K  A    'P  ,^  einsehen  lernen,  daß  man  nicht  Wirt- 

schattspohtiker  sein  kann  ohne  eingehende  Erfahrung  und 
Kenntnis  der  gegnerischen  weltwirtschaftlichen  Ansichten 
wenn  man  auch  ein  noch  so  guter  Parteimann  ist. 
Wir  lassen  nunmehr  Sir  Peter  Rylands  sprechen : 
Es  hat  öfter  in  der  Geschichte  Zeiten  gegeben  in 
denen  die  Interessen  von  Industrie  und  Handel  in  gewissem 
Maße  auseinandergingen,  wie  z.  B.  auch  jetzt.  Man  kann 
mit  ziemlicher  Sicherheit  sagen,  daß  die  Verzwicktheit  im 
modernen  Kandel  so  groß  ist  und  seine  Verästelung  so  weit 
reicht,  daß  es  keine  Methode  gibt,  irgendeinen  aussichts- 
reichen Weg  zur  Lösung  des  Problems,  welches  ihn  heute 
umgibt  zu  finden."  (Hierauf  begründet  der  Redner  warum 
er  in  der  betreffenden  Versammlung  bereits  das  Problem 
bespricht  und  weist  darauf  hin,  daß  er  weder  der  einge- 
setzten Kommission  vorgreifen  will,  noch  die  Versamm- 
lung einen  bindenden  Beschluß  fassen  kann,  vielmehr  die 
Diskussion  Uber  das  Vorgetragene  die  Arbeiten  der  ein- 
gesetzten Kommission  unterstützen  soll.    Darauf  fährt  er 
rort.)  „Es  scheint  mir  zweckmäßig,  die  angeschnittene  Frap-e 
in  vier  Abteilungen  zu  teilen  und  zwar: 

1.  die  allgemeine  Absatzstockung  auf  dem  Weltmarkt 

2.  das  Vermögen  der  britischen  Fabrikanten  zur  Erlan- 
gung  von  Orders  in  Konkurrenz  mit  dem  Kontinent 

3.  die  allgemeine   Instabilität   der  Geldwerte   und  das 
Valuta-Problem, 

4.  der  Einfluß  der  deutschen  Reparationsleistungen. 

Ich  glaube  nicht,  daß  wir  viel  Zeit  für  eine  Diskussion 
Uber  die  Ursachen  der  Absatzstockung  auf  dem  Weltmarkt 
zu  verlieren  brauchen.  Diese  sind  in  Bedingungen  zu 
suchen,  die  als  vorübergehende  Erscheinungen  anzu- 
sprechen sind  und  von  welchen  man,  wenn  sie  ganz  selb-  ' 
standig  von  den  anderen  drei  Fragen  betrachtet  werden 
hoffen  darf  daß  sie  in  nicht  zu  langer  Zeit  sich  wieder 
geben  werden,  wenn  die  Ernte  reif  ist  und  wenn  die 
fremden  Lander  ihre  Läger  realisiert  haben  werden 

Der  Großverband  der  Britischen  Industrie  hat  zwei 
Komitees  eingesetzt,  von  denen  zurzeit  das  eine  die  Frage 
der  deutschen  Reparation  und  das  andere  die  allgemeinen 
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wirtschaftlichen  Probleme  behandeln  soll,  welche  die  In- 
dustrie berühren,  und  zurzeit  liegen  uns  in  provisorischer 
Form  zwei  Ausschnitte  von  drei  Berichten  vor,  die  wir 
zu  empfangen  hoffen.  Zwei  hiervon  behandeln  die  deut- 
schen Reparationsleistungen,  die  ich  am  Ende  meiner  Rede 
behandeln  werden  und  das  dritte,  das  Wirschaftsproblem. 
Unglücklicherweise  ist  bei  der  Erörterung  des  ökonomi- 
schen Problems  nur  ein  Teil  davon  berührt  worden  und 
zwar  nach  der  Meinung  mancher  von  Ihnen  der  unwesent- 
lichste Teil.  Nach  Briefen,  die  ich  hier  erhalten  habe,  ist 
energisch  darüber  geklagt  worden,  daß  der  Bericht  das 
Wesentliche  überhaupt  nicht  berührt,  da  er  die  Frage  der 
Produktionskosten  und  der  Möglichkeit,  auf  dem  Aus- 
landsmarkt zu  verkaufen,  nicht  berührt,  die  ich  heute  be- 
handeln will.  Der  Grund  hierfür  liegt  in  der  Verzwickt- 
heit der  ganzen  Frage. 

Die  Notwendigkeit  niedrigerer  Geste- 
hungskosten und  Preise.  Wenn  wir  selbst  an- 
nehmen, daß  die  Stockungen  auf  dem  Weltmarkt  so  weit- 
gehend sind,  daß  irgendein  bemerkenswertes  Aufleben  des 
Handels  für  beträchtliche  Zeit  nicht  zu  erwarten  ist,  so 
besteht  wohl  kaum  ein  Zweifel  darüber,  daß  die  Reduktion 
der  Gestehungskosten  und  die  Herabsetzung  der  Verkaufs- 
preise im  allgemeinen  mehr  als  alles  andere  dazu  angetan 
ist,  die  Industrie  in  diesem  Lande  zu  beleben.  Ich  glaube, 
dem  werden  wir  alle  zustimmen.  Wir  haben  ferner  zu  be- 
denken, daß  wir  zu  lange  und  eigentümliche  Perioden 
durchgemacht  haben,  in  der  Bedingungen  möglich  gewesen 
sind,  die  augenscheinlich  diese  ernsten  und  beinahe  unlös- 
baren Probleme  hervorgebracht  haben. 

Ich  darf  wohl  an  eine  gewisse  Versammlung  erinnern, 
die  während  des  Krieges  stattfand,  welcher  prominente 
Vertreter  der  Arbeiterbewegung  und  Fabrikanten  beige- 
wohnt haben,  in  welcher  ein  oder  zwei  Arbeiterführer  aus- 
führten, daß  die  Tatsache  der  materiellen  Verbesserung  der 
Lebensbedingungen  der  Arbeiter  während  der  Kriegszeit 
die  beste  Antwort  für  denjenigen  sei,  der  behaupten  wollte, 
daß  in  Friedenszeiten  ein  solches  Resultat  unmöglich  wäre. 
Es  besteht  kein  Zweifel  darüber,  daß  wir  eine  Zeit  durch- 
gemacht haben,  in  der  das  Land  sein  aktives  Vermögen 
vergeudet  hat,  indem  es  nichts  als  Munition  erzeugt  hat, 
die  so  schnell  wie  sie  erzeugt  war,  sofort  der  Vernichtung 
anheim  fiel.  Trotzdem  hat  das  Volk  dieses  Landes  un- 
zv/eifelhaft  eine  Periode  hoher  materieller  Blüte  durchge- 
macht. Während  dieser  Zeit  sind  die  Arbeitsstunden  verrin- 
gert worden,  die  Löhne  wurden  zu  zufriedenstellender  Höhe 
gebracht  und  wir  mußten  feststellen,  daß  in  vielen  In- 
dustrien die  Erzeugung  pro  Mann  während  des  Krieges 
nicht  so  hoch  gewesen  ist,  wie  vorher.  Wie  war  das 
möglich?  Wie  konnte  unter  solchen  Umständen  der  Kon- 
sum des  Volkes  steigen,  trotzdem  die  Produktion  geringer 
war  als  in  normalen  Zeiten? 

Zwei  Feststellungen,  glaube  ich,  kann  man  ruhig 
machen,  ohne  zu  fürchten,  auf  Widerspruch  zu  stoßen: 

1.  Die  Lebenshaltung  eines  Volkes  hängt  ab  von  dem 
Verhältnis  der  totalen  Produktion  desselben  zur  Bevölke- 
rung. 

2.  Wenn  eine  Nation  als  Ganzes  ärmer  ist  als  vor 
dem  Kriege,  so  kann  die  vorkriegsliche  Lebenshaltung  nur 
dann  beibehalten  oder  verbessert  werden,  wenn  das  Volk 
als  Ganzes  härter  arbeitet. 

Hiernach  besteht  wohl  kaum  ein  Zweifel,  daß  die  Er- 
klärung für  die  paradoxe  Lage,  in  der  wir  uns  noch  bis 
vor  kurzem  befunden  haben,  folgenden  beiden  Tatsachen 
zuzuschreiben  ist: 

a)  Wir  haben  Hypotheken  auf  die  Zukunft  genommen. 
Wir  haben  Wechsel  gezogen  auf  noch  Kommendes,  um 
für  den  Augenblick  unser  materielles  Wohlleben  zu  erhöhen. 

b)  Die  Produktion  von  allgemeinen  Bedarfsartikeln 
—  Eisen  und  Stahl,  Fertigfabrikate  aller  Art  —  war  gering 
und  als  Folge  hierfür  war  während  dieser  Zeit  auch  der 
Preis  für  landwirtschaftliche  Produkte  niedrig  im  Verhältnis 
zu  Fabrikationsprodukten.     Es    ist   dies  eine  Seite  des 


Problems,  der  meinem  Gefühle  nach  große  Bedeutung  bei- 
gelegt  werden  sollte,  und  ich  glaube,  es  ist  möglich, 
daß  das  Komitee  in  seinem  Bericht  wohl  die  Aufmerk- 
samkeit auf  dieses  Phänomen  richten  wird,  da  gerade 
dieses  unsere  Nation  besonders  berührt.  Ich  stehe  auf  dem 
Standpunkt,  daß  der  Handel  größtenteils  ein  Kampf  ist 
zwischen  Industriellen  und  denjenigen,  die  Interessenten 
der  Landwirtschaft  sind,  das  heißt  in  der  Produktion  von 
Rohmaterial,  das  uns  die  Erde  spendet,  wie  Baumwolle, 
Wolle  und  alle   Arten  von  Nahrungsmitteln. 

Es  steht  fest,  daß,  trotzdem  wir  noch  nicht  die  Lei- 
stungsgrenze der  Welt  erreicht  haben,  für  die  Erzeugung 
solcher  landwirtschaftlicher  Produkte  die  Fähigkeit  hierzu 
beo-renzt  sein  muß,  durch  die  Größe  der  Welt  selbst  limd 
dadurch,  daß  allmählich  nach  dem  Gesetze  der  Verrin- 
gerung der  Ausbeute  die  Schwierigkeiten  in  der  Erzeugung 
von  Agrikulturprodukten  in  der  einen  oder  der  amderen 
Form  ständig  zunehmen  müssen.  Wenn  nun,  wie  es  vor 
50  Jahren  der  Fall  war,  die  Welt  für  uns  für  die  Pro- 
duktion von  Agrikulturprodukten  geöffnet  war  und  wir 
allein  im  Austausch  gegen  sie  Industrieprodukte  lieferten, 
würde  der  Preis  von  Industrieprodukten  im  Verhältnis 
zu  Agrikulturprodukten  niedrig  sein,  und  der  mit  ihrer 
Produktion  Beschäftigte  könnte  unzweifelhaft  als  Bezahlung 
für  seinen  Anteil  an  der  Produktion  eine  größere  Menge 
von  Nahrungsmitteln  oder  anderem  Notwendigsten  erhalten, 
von  denen  er  abhängig  ist.  Da  jedoch  mit  fortschreitender 
Zeit  mit  der  Möglichkeit  einer  unbeschränkten  Ausdehnung 
der  Erzeugung  von  Industrieprodukten  bei  gleichzeitigem 
Wachsen  der  Schwierigkeiten  in  der  Erzeugung  von  Erd- 
produkten der  Preis  der  Agrikulturprodukte  im  Vergleich 
zu  Industrieprodukten  steigen  muß,  und  die  Lebensbedm- 
gungen  industrieller  Nationen  sich  mehr  und  mehr  ver- 
schlimmern, müssen  diese  Völker  schwerer  arbeiten,  um 
sich  derselben  Lebenshaltung  erfreuen  zu  können,  die  sie 
bisher  hatten. 

Erzeugung  und  Lebenshaltung.  Nun  glaube 
ich,  daß  die  Kosten  für  Lebensmittel  für  unser  Volk  - 
teilweise,   gebe    ich    zu,   infolge   der  Zuschußpolitik 
während  der  Zeit,  die  gerade   hinter  uns  liegt,  niedrig 
waren  im  Vergleich  zu  den  Kosten  für  Industrieprodiikte. 
Ich  erinnere  daran,  daß  es  viele  Industrieprodukte  gibt, 
deren  Gestehungskosten  und  Verkaufspreise  um  das  Vier- 
und  Fünffache  gestiegen  sind,  während  die  Kosten  für  die 
Lebenshaltung,     -  wenn  man  als  Maßstab  den  Preis  für 
Agrikulturprodukte  nimmt        auf  ihrem  Höchststand  nur 
um   160  o/o    gestiegen   sind.    Ich  erwähne   dies,  weil  es 
ein  wichtiger  Punkt  ist.  Nehmen  Sie  einen  Mann  an,  der 
Stahl  fabriziert,  und  der  seinen  Lohn  am  Ende  der  Woche 
erhält    Wir  wollen  annehmen,  daß  er  als  Lohn  soviel 
Stahl  erhält,  als  er  selbst  produziert  hat,  und  das  wir 
nur  aus  Bequemlichkeitsgründen  ihm  diesen  Stahl  in  der 
Form  von  Geld  geben       eine  Annahme,  um  zu  zeigen, 
daß  dieses  der  Teil  der  Arbeitsleistung  ist,  für  die  er 
Anspruch  auf  Gegenleistung  hat.  —  Wenn  der  Pteis  fur 
Stahl  viermal  höher  ist  wie  der  der  Vorkriegszeit,  und 
der  Preis  für  Verbrauchsartikel,  die  der  Arbeiter  mit  seinem 
Lohn  zu  bezahlen  hat,  nur  zweieinhalbmal  so  hoch  ist 
was  ich  annehmen  möchte,  der  Fall  in  letzten  beiden  Jahren 
v^r,ar  —  dann  ist  er  in  der  Lage,  nur  zwei  Drittel  oder  die 
halbe  Arbeit  von   dem  wöchentlich   zu  leisten,  was  er 
früher  leistete  und  trotzdem  sich  der  Lebenshaltung  zu 
erfreuen  wie  früher.  Ich  möchte  betonen,  daß  diese  Wahr- 
heit herbeigeführt  worden  ist  im  gewissen  Maße  durch 
die  Zuschußpolitik  für  die  Einfuhr  von  Nahrungsmitteln 
Jedenfalls  besteht  diese  Tatsache  und  starrt  uns  ins  Gesicht 
als  eine  der  Erklärungen,  warum  die   Arbeiter  weniger 
erzeugen   und  trotzdem    unter  bestimmten  Bedingungen 
mehr  verzehren  können.    Ich  erwähne  dieses,  weil  wir 
einer  Anzahl  sehr  schwierig  zu  fassender  Umstände  gegen- 
über stehen.    Es  scheint,  als  wenn  der  Wert  von  Fabn- 
kationsprodukten  falle  und  weiter  fallen  muß.  Wir  werden 
sehr  bald       ich  komme  sofort  auf  die  Gründe  zu  sprechen 
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—  einen  Einbruch  an  großen  Mengen  in  fabrizierten  Ver- 
brauchsartikeln vom  Kontinent  zu  Preisen  erleben,  mit 
denen  es  schwer  sein  wird  zu  konkurrieren,  und  mit  dem 
weiteren  Sinken  dieser  Preise  in  jedem  Fabrikationsartikel 
wird  der  Arbeiter,  der  in  ihrer  Produktion  beschäftigt 
ist,  gezwungen  sein,  härter  zu  arbeiten,  wenn  er  sich  der- 
selben Lebenshaltung  erfreuen  will.  Ich  führe  dies  aus 
weil  es  sehr  einfach  ist,  und  weil  es  eine  Lösung  ist' 
die  oft  nicht  genug  gewertet  wird.  ' 

Es  gibt  jedoch  noch  eine  weitere  wirtschaftliche 
Frage,  über  die  wir  diskutiert  haben  und  die  Ihnen  wohl 
vertraut  ist.  Wir  haben  einen  großen  Krieg  durchgemacht 
und  es  ist  absolut  lächeriich,  anzunehmen,  daß  die  Nation 
reicher  ist  als  vorher.  Wir  haben  eine  bedeutende  Menge 
von  auswärtigen  Guthaben  verioren,  derer  wir  uns  früher 
erfreuen  konnten  und  deren  Zinsen  in  dieses  Land  sich 
hineinergossen  als  macht\'oller  Strom  von  Nahrungsmitteln 
für  die  keine  Anstrengungen  als  Gegenleistung  zu  veraus- 
gaben waren.  Dies  hat  zum  größten  Teil  zu  der  Lebens- 
haltung beigetragen,  derer  sich  unser  Volk  dann  erfreuen 
konnte. 

*i  .         Veriust  dieser  Dinge  bedeutet,  daß  dieser  hinein- 
tlutende  Strom  in  Zukunft  nur  erhalten  bleiben  kann  auf 
Grund  der  Gegenleistung  eines  erhöhten  Exportes,  also 
einer  erhöhten  Arbeitsleistung  von  Seiten  unseres  Volkes 
Wir  schulden  den  Vereinigten  Staaten  1000  Millionen  Pfund 
Sterling,  diese  müssen  bezahlt  werden  mit  dem  Arbeits- 
schweiße unseres  Volkes,  ohne  daß  wir  dafür  irgend  eine 
Gegenleistung  erhalten    -  eine  tote  Last,  gegen  die  wir 
anzukämpfen   haben   —  und  Sie  wissen,   meine  Herren 
(ich  hoffe,  daß  Ihre  Erfahrung  auf  diesem  Gebiete  nicht 
zu  weit  geht),  was  aus  einem  Individuum  wird,  das  schwere 
^chulden   hat,   die  es  nur  sehr  schwer  abtragen  kann 
ts  hat  zu  arbeiten,  es  hat  zu  verzichten,  es  hat  sich  zu 
quälen  seine  Schulden  loszuwerden.  Es  hat  seine  Lebens- 
haltung einzuschränken  und  gerade  so  wie  dies  für  den 
emzelnen  überschuldeten  Menschen  gilt,  so  gilt  dies  für 
ein  Land  mit  einer  riesigen  Schuldsumme  von  1000  Milli- 
onen Pfund  Steriing.    Es  ist  ein  armseliger  Trost  wenn 
man  uns  sagt,  daß  wir  mit  Fabrikaten  zahlen  können 
daß  die  Amerikaner  es  in  der  Form  von  Fabrikaten  akzep- 
tieren  müssen   und   das   dies   uns   Beschäftigung  jreben 
wurde.    Es  bedeutet  dies  nur  Beschäftigung  zu  erhalten 
w"?     u  u     ß'^dingung  der   Arbeitsleistung  ohne  Entgelt 
Wir  haben  uns  dieser  Last  unterzogen  durch  die  Ver- 
pflichtung, für  die  wir  keinerlei  Zahlung  als  Gegenwert 
erhalten.  b  ^ 

.    I  J^^  harte   Arbeit   und  Pro- 

duktivität Dies  sind  die  Probleme,  denen  wir  gegen- 
überstehen, ob  aktuell  oder  nicht  aktuell,  und  ich  hoffe 
ohne  Voreingenommenheit  müssen  wir  Fabrikanten  unsere 
Stimme  zu  diesem  Punkt  vernehmen  lassen.  Ich  weiß 
daß  es  unangenehm  ist,  immer  wieder  dasselbe  Lied 
ertönen  zu  lassen  von  der  Reduktion,  der  Arbeitskosten. 

Es  ist  leicht,  uns  vorzuwerfen,  daß  wir  von  selbst- 
suchtigen Motiven  getrieben  werden.  Wir  müssen  jedoch 
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versuchen,  dabei  die  Interessen  der  Nation  im  4uge  zu 
behalten.  Wir  müssen  unsere  Gründe  und  Betrachtungen 
auf  das  höchstmögliche  Niveau  bringen  und  die  Nation 
veranlassen,  zu  erkennen,  —  i<^h  glaube,  daß  die  Erkenntnis 
von  Tag  zu  Tag  zunimmt  —  daß  nur  durch  harte  Arbeit 
.  durch  erhöhte  Produktion,  durch  Produktion  aller  Arten 
von  Materialien,  für  die  zurzeit  Absatz  möglich  ist  wir 
die  Lebenshaltung  so  hoch  halten  können,  wie  vor  dem 
Kriege.  Der  Arbeiter  muß  sich  vor  Augen  halten,  daß 
wenn  es  zum  Aergsten  kommt  und  wir  unsere  Produkte 
im  Wettbewerb  mit  der  Welt  nicht  weiter  werden  verkaufen 
können,  wir  unsere  Preise  noch  weiter  werden  reduzieren 
müssen,  wenn  nötig,  müssen  mehr  Stunden  gearbeitet 
werden,  wo  sie  mit  Vorteil  gearbeitet  werden  können. 

Wir  müssen  aus  diesem  Narrenparadies  herauskommen 
in  dem  das  Volk  glaubt,  daß  vor  und  während  des  Krieges 
alles  möglich  war  auf  dem  Wege  der  Normalisierung 
und  der  Modifizierung  der  Fabrikationsbedingungen.  Hier 
stehen  wir  ökonomischen  Schwierigkeiten  gegenüber  welche 
nicht  wegdiskutiert  werden  können  und  welche  akzeptiert 
werden  müssen,  oder  aber  die  Konsequenzen  werden  fatal 
sein.  Ich  habe  mich  hierüber  in  dieser  Breite  ausgelassen 
weil  ich  Ihnen  die  Sicherheit  geben  wollte,  daß  uns  diese 
wichtige  Frage,  die  das  Komitee  wieder  zur  Sprache  bringt 
eingehend  beschäftigt  hat  und  weil  es  bestrebt  ist  daß' 
wenn  der  Großverband  zu  diesem  Gegenstand  das' Wort 
ninimt,  man  ihm  nicht  den  Vorwurf  der  Uebereilung  der 
Mißgunst  oder  des  Vorurteils  machen  soll,  daß  vielmehr 
was  auch  immer  als  Ergebnis  geäußert  '  wird,,  die  Be- 
achtung erfahrt,  welche  ich  glaube,  eine  Körperschaft  wie 
der  Großverband  verdient. 

^vr  u^I^^^^^  Preise  zu  senken,  um  den 
Wohlstand  aufzurichten.   Unzweifelhaft  haben  wir  Schwie- 
rigkeiten zu  überwinden,  die  außerhalb  unseres  Entschluß- 
bereiches hegen,  und  die  Unstetigkeit  der  Geldwertung 
ist  ein  sehr  wichtiges  Moment  für  den  Fabrikanten  Wir 
haben  gemeinschaftlich  mit  den  Fabrikanten,  die  auch  nach 
auswärts   verkaufen   und   von   dort  kaufen,   die  tägliche 
Ungewißheit,  was  denn  wirklich  der  eigentliche  Preis  sein 
wird.   Die  Valuta  kann  in  den  weitesten  Grenzen  binnen 
24  Stunden  zwischen  hier  und  Amerika  oder  auch  dem 
Kontingent  schwanken.    Ohne  Stabilität,  ohne  Sicherheit 
fuhren  wir  unser  Geschäft  unter  den  größten  Schwierig- 
keiten weiter.  Was  unser  eigenes  Land  anbelangt,  so  war 
gegen  Ende  des  Krieges  die  Politik  angenommen,  den  Wert 
des  Pfundes  a«f  den  alten  Goldstand  zurückzuführen,  die 
Goldbasis  unserer  Währung  wieder  herzustellen   bei  der 
wie  Sie  sich  erinnern,  Vi  Unze  von  Gold  ungefähr  1  Pfund 
entsprach.  Tatsächlich  zeigt  sich  die  Unmöglichkeit,  diese 
I  ohtik  zu  verwirklichen,  trotzdem  sie  wünschenswert  wäre 
Ich  glaube,  nachdem  nunmehr  drei  Jahre  verstrichen  sind 
und  wir  uns  in  der  gegenwärtigen  Situation  befinden,  ist 
es   hohe   Zeit,   daß   wir  endgültig  zu   einem  Entschluß 
kommen,  ob  es  von  dem  Standpunkt  der  Industrie  wün- 
schenswert ist  oder  nicht,  das  Pfund  wieder  auf  die  Gold- 
wertung auf  Vi  Unze  Gold  für  den  Sovereign  zu  bringen 
  (Schluß!  folgt.) 
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Einsipruchsfrist  bis  23.  April  1922. 

.ir.^^l%'^^  z  i-^"^^-  '^^f  ^'"'l  f'^^'^her,  Berlin,  Link- 

,ic  T  «, Leichtmetall  mit  eingesetztem  Zylinder 

fiA  Kolbenlaufflache  geeignetem  Material,  insbesondere  als 
Arheitszylinder  für  Fahrzeugmotoren,  Kompressoren  u.  dgl. 
qrh^i,  R  I  •  ,  ^u-  Automobil-Armaturen  Fabrik  Prerauer  und 
Scholz,  Berlm.    Luftbremse  tür  Spritzvergaser  6  9  21 

46c,  6.  S.  53  390.  Firmin  Smal,  Couttuiiii,  Belgien  Spritz- 
vergaser, msbesondere  für  Flugzeugmotoren.  11  6  20  ' 
r>,,rw^'  V-  ^-^l^-  P^Pi-Chem.  Dr.  Eduard  ' R.  ' Besenfelder, 
Charlottenburg,  Kantstraße  70.    Verfahren  und  Vorrichtung  zur 
Ausnutzung  der  Abgase  von  Motoren    15  4   19  ^ 


46c,  6.  Sch.  60978.  Hans  Schall,  Emmendingen  i  B  Lösch- 
vorrichtung für  Vergaserbrände.  4.3.21. 

46c,  8.  Q.  49  972.  Rene  Lucien  Gustave  Le  Grain  Paris 
Spritzvergaser.  30.12.19. 

a^^^n^-  ^-  26  630.  Georg  v.  Engelhardt,  Düsseldorf,  Worringer 
Mraße  80.    SignaJvorrichtung  für  Verbrennungsmotoren.   13  5  21 

63c,  26  P.  40  261.  The  Perfection  Heater  and  Manufacturing 
Company,  Cleveland,  Ohio,  V.  St.  A.  Heizvorrichtung  für  Kraft- 
fahrzeuge. 9.  7.  20 

tr  i.^^^;?^-  20 '961.  Robert  Bloch  Johnsen,  Stavanger,  Norwegen 
Fahrtrichtungsanzeiger  für  Kraftfahrzeuge.    20.11.20.  ' 

u  ,  ^-^Z'  ^"'S'  Boston,  V.  St  A.  Federnder 

Radreifen.  9.  12.  19 
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Einspruchsfrist  bis  27.  April.  1Q22. 

46c,  2.  C.  27  978.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zoUerndamm  205.  Flugmotor  mit  Ladepumpe.  10.  4.  19. 

46c,  2.  M.  74  240.  Hermann  Mayr,  Augsburg,  Schießgraben- 
straße 16.  Oelpumpe  zur  selbsttätigen  Zylinderschmienmg  für 
Explosionsmotoren,  die  durch  die  Druckschwankungen  betrieben 
wird,  die  der  Treibkolben  henorbringt.    24.  6.  21. 

46c,  6.  St.  33  654.  Carl  O.  Steigleiter,  Kaiserslautern,  Ludwig- 
straßi'  23.  Sparventil  für  Vergaser  von  Kraftfahrzeugmotoren. 
4.  10.  20. 

46c,  13.  L.  49  666.  Hugo  Lentz,  Mauer  bei  Wien.  Teerölver- 
gaser.   9.  1.  20. 

46c,  4.  K.  78  508.  Frans  Emile  Karthaus  und  Cornelius  Joseph 
Karel  Hoogveld,  Delft,  Niederland.  Kurbelkasten  für  Explosions- 
motoren, dessen  Innenraum  durch  Scheidewände  in  einzelne  den 
Zvlindern  zugeordnete  Pumpenräume  unterteilt  ist.  19.  7.  21. 

46c,  5.  M.  76  377.  Paul  Menz  und  Agnes  Menz,  geb.  Thiele, 
Herne,  i.  W.,  Kurfürstenstr.  19.  Vorrichtung  zum  Anzeigen  des 
Aussetzens  der  Zylinder  an  Verbrennungsmaschinen,  die  am  Kom- 
pressionsstutzen angebracht  wird.  7.  10.  21. 

46c,  7.  D.  36993.  Robert  Pile  Doxford  und  Karl  Otto  Keller, 
Pallion  Yard,  Sunderland,  England.  Mechanisch  gesteuertes  und 
entlastetes  Brennstoffnadelventil  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
12.  1.  20. 

46c,  17.  H.  85  448.  Georg  Michael  Hümpfner,  Würzburg, 
Schießhausstr.  19a.  Zündkerzenprüfer.  10.5.21. 

46c,  17.  W.  57  170.  Waldes  &  Ko.,Wrschowitz  bei  Prag.  Zünd- 
kerze. 7.  1.  21. 

46c,  28.  H.  82  031.  Nicolas  Herzmark,  Paris.  Anlaßvorrich- 
tung, insbesondere  für  Verbrennungsmotoren.  9.  8.  20. 

46d,  11.  M.  68  325.  Franco  Merz,  Vercelli,  Italien.  Maschine 
zur  Ausnutzung  von  Temperaturgefällcn.  16.  2.  20. 

63b,  13.  K.  72  491.  Edward  Brice  Killen,  London.  Aufhängung 
der  Vorderachse  bei  Straßenfahrzeugen.  31.3.20. 

63c,  6.  B.  99  930.  Paul  Bonting,  Berlin,  Hochstr.  5.  Zahn- 
räderwechselgetriebe,  insbesondere   für   Kraftfahrzeuge  26.5.21. 


63c,  22.  B.  95  064.  Max  Buch,  Coventry,  Engl.:  Klappverdeck, 
insbefondere  für  Kraftfahrzeuge.    9.  7.  20. 

63c.  26.  M.  69  489.  P.  A.  Meckel,  Berlin,  in  den  Zelten  13. 
Zweirädriges  Motorfahrzeug.   9.  9.  19. 

63d,  11.  C.  31  139.  Leo  Carlbergcr,  Mödling  b.  Wien:  Rad 
mit  abgefederter  Außenfelge.   20.  9.  21. 

63i,  9.  Sch.  55  081.  Schweinfurter  Präcisions-Kugel-Lager- 
WeAe  Fichtel  &  Sachs,  Schweinfurt.  Freilaufnabe  mit  Rück- 
trittbremse. 29.  4.  19. 

47h,  20.  C.  27  142.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Antrieb  für  Hilfsmaschinen  von  Motoren.  7.1.18. 

Patenterteilungen. 

46c,  21.  351  III.  Alfredo  Marone,  Santa  Vittoria  d'Alba, 
Ital.  Vorrichtung  zum  Anzeigen  des  Wasserstandes  eines.  Auto- 
mo'bilkühlers.    8.  9.  20. 

46c,  21.  351  165.  Jean  Baptiste  Dominique  Leon  Chardard 
Auteuil,  Frank.  Kühler  mit  auswechselbaren  Elementen  für 
Explosionskraftmaschinen.    7.  3.  20. 

46c,  25.  351  416.  Otto  Hoffmann,  Berlin,  Pasteurstr.  21. 
Rückschlagsichere  Ändrchvorrichtumg  für  Explosionsmotoren. 
24.  9.  21. 

46c,  28.  351  319.  Aktiengesellschaft  Brown,  Boveri  &  Cie., 
Baden,  Schweiz.  Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen. 
19.  4  16 

46c,  28.  351  374.  Unionwerk  Mea  Q-.  m.  b.  H.  Elektro- 
technische Fabrik- Eisenwerk,  Feuerbach-Stuttgart.  Anlaß  Vorrich- 
tung für   Explosionsmotoren.    1.  4.  10. 

46c,  20.  208  524  „K".  Luftschiffbaui  Zeppelin,  Q.  m.  b.  H., 
Friedrichshafen  a.  B.  Auspufftopf  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
27.  4  15 

46c,  20.  307  659  „K".  Luftschiffbau  Zeppelin,  Ol  m.  b.  H., 
und  Ludwig  Dürr,  Friedrichshafen  a.  B.   Schalldämpfer.   3.  7.  15. 

46d,  5  351  356  Heinrich  Reiser,  Oclsenkirchen,  Viktona- 
straße  130.  Verfahren  und  Vorrichtung  für  die  Trocknung  von 
Preßluft  für  Druckluftmiotoren.    31.  12.  20. 


Schmiermittel  -  Marktbericht. 


Die  neueste  Devisenhausse  ermöglichte,  wie  bereite  in  frühe- 
ren Fällen,  eine  ausgedehnte  Geschäftstätigkeit  auf  dem  Mineral- 
ölmarkte, wodurch  der  Umsatz  wesentlich  vergrößert  wurde.  Die 
Notierungen  mußten  fast  täglich  durch  das  Emporschnellen  der 
Devisen  erhöht  werden  und  suchten  Konsument  als  auch  Händler 
daher  sich  möglichst  noch  mit  günstigen  Partien  einzudecken. 
Es  darf  jedoch  erwartet  werden,  daß  die  Nachfrage  sich  mit 
den  nächsten  Tagen  noch  erheblich  vergrößern  wird,  /innal  einj 
neue  Zollerhöhung  in  Aussicht  genommen  ist.  Die  Industrie 
benutzt  deshalb  die  Gelegenheit,  den"  Verbraucher  auf  diese  Mög- 
lichkeit aufmerksam  zu  machen  und  hat  es  an  Offerten  in  den 
jüngsten  Tagen  nicht  fehlen  lassen;  die  teilweise  zu  größeren 
Absichlüssen  führten.  Auch  der  Benzinmarkt  war  verhältnismäßig 
recht  lebhaft;  für  Auto-  und  Handelsbenzin  mit  einem  spezi- 
fischen Gewicht  von  zirka  0,720  30  wurde  3150  M.  notiert. 
Schwerbenzin  mit  einem  spezifischen  Gewicht  von  etwa  0,740 
wurde  mit  3050  M.  per  100  kg  netto,  lose  verzollt,  gehandelt. 
Drei   Dampfer   überbrachten  die  neuesten  Einfuhren. 

Ms  ungefähre  Importnotierungen  in  Mark  gelten: 
Heißdampf-Zylinderöle: 

verzollt  unverzollt-, 

Viscos.  6-7/100,  Fiammp.  260         M.  2200— 2300  1650—1750 
4'100.         „       280  „  2350-2500      1800  -  1900 

4—5/100    „       260/270      „  2300—2400  1750-1850 


H  e  i  ßd  a  m  p  f  -  Z  y  1  i  nd  e  r  ö  I  e: 

'  verzollt  unverzollt 

Viscos.  4-5/100,  Fiammp.  290/300  „  2600-2900  2050-2350 

5-6/100,  „       310/320  „  3200-3600  2650-3050 

"          8/100,  „       330/335  „  4500-4800,^3950-4-250 

F  i  1 1  c  r  e  d   Z  y  I  i  n  d  e  r  ö  1 ,    Marke  Continental: 

M.  3800-3500  2750-2950 

M  a  s  c  h  i  n  c  n  ö  1  -  R  a  f  f  i  n  a  t  e : 

Viscos.  4-5/50,     Fiammp.    180   .  .  „  2800-3000  2250-2450 

4-5'50          „  über  200   .  .  .,  3100-3200  2550-2650 

"      5_6"50           ,  ca.    180   .  .  „  2900-3100  2350-2550 

"      6-7/50,         „    180/190   .   .  „  3150-3300  2600-2750 

7-8/50          „    200/210   .  .  „  3300-3500  2750-2950 

"      7    8/50,         „.230/240   .  .  „  3600-3900  3050-:3350 

M  a  s  c  h  i  n  e  n  ö  I  -  D  e  s  t  i  1 1  a  t : 

Viscos.  6  -  7/50    Fiammp.  170/185  „  1950-2150  1400-1600 

Hellgelbes  unbeschwertes  Maschinenfett: 

Tropfp.  85/90  M.  2200— 2300  1525-1625 

Alles  per  100  kg  Reingewicht,  verzollt  resp;  unverzollt,  ab 
Lager  Hamburg. 

(Mitgeteilt  von.  Otto  E.  Meise,  Hamburg.) 


Automobil-  und  Flugtechnische  Oesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Die  Kassenverwaltung  macht  erneut  darauf  aufmerksam,  daß  diejenigen  Mitglieder,  welche  die  Beiträge  noch 
nicht  gezahlt  haben,  die  Zeitschrift  nicht  mehr  erhalten  können.  .  .      t  u 

Gleichzeitig  wird  bekannt  gegeben,  daß  alle  Zuschriften  wegen  Adressenänderung,  unrichtiger  Zeitschritt- 
Bestellung  sowie  Aufnahmegesuche  nur  an  die  Kassenverwaltung  Berlin  SW  11,  Königgrätzer  Straße  90,  zu  richten 
sind,  weil  sonst  unliebsame  Verzögerungen  stattfinden. 

Der  Verkauf  von  Abzeichen  und  Wagenschildern  findet  ebenda  statt. 

Die  Kassenverwaltung 
L  1  s  s  n  e  r. 
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Apolda.    Thüringer  Modell-  ii.  Karosseriefabrik  Tiemann 
Viertel,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  in  Apolda  Die 
Firma  lautet  jetzt:  „Thüringer  Dampffärberei,  Neumann,  Rohieder 
Co.",  Oesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.   Gegenstand  des 
Unternehmens  bildet  jetzt  der  Betrieb  einer  Dampffärberei. 

Berlin.  G.  u.  C.  Töpken,  Beriin-Mariendorf,  Großbeeren- 
straße  126.  Die  Firma  wurde  geändert  in  Deutsche  Ferodo- 
Gesellschaft  Töpken  &  Co.  Die  Firma  bleibt  wie  bisher  eine 
offene  Handelsgesellschaft,  deren  alleinige  Inhaber  nach  wie  vor 
die  Herren  Gerhard  Töpken  und  George  W.  von  Dadelsen  sind 
Dem  langjährigen  Mitarbeiter  Herrn  Peter  Töpken  wurde  Prokura 
erteilt. 

Berlin.  Auto-Teilbau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftuna 
bitz:  Beriin  Gegenstand  des  Unternehmens:  Den  Gesellschafterli 
als  Organ  für  ihre  wirtschaftliche  Zusammenarbeit  und  zur  Förde- 
rimg ihrer  Interessen  zu  dienen;  außerdem  die  Förderuno-  der 
Herstellung  von  Bauteilen  für  Land-,  Luft-  und  Wasser-Kraft- 
fahrzeuge der  gemeinschaftliche  Vertrieb  der  Erzeugnisse  der 
Gesellschafter  sowie  der  Erwerb  und  die  Ausbeutung  von  Patenten 
Die  Gesellschaft  ist  berechtigt,  Vertretungen  einzurichten  una  zu 
I  bernehmen  Zueigniederiassungen  im  In-  und  Auslande  zu  er- 
richten, sich  an  anderen  Unternehmen  zu  beteiligen  oder  solche 
zu  ervverben  und  allgemein  sämtliche  Geschäfte  z^i  betreiben  die 
SlÄw^'  '■^'T:,^"'!*'^  Ziele  verfolgen.  Stammkapital  30  000  M 
Sll^'^^S  H«^™'-»""  Kuhnen   Ingenieur  in  Beriin-Friedenau 

Max    Beitz.    Kaufmann    in    Beriin-Schoneberg.      Dem    Udo  von 
Guretzky-Cornitz  in   Potsdam  ist  derart  Prokura  erieilt    daß  e 
rLSf'!^!?"*?^'^*  u'"'*  ''"^"^  Geschäftsführer  zur  Vertretuna  de 
Gesellschaft  iberechtigt  ist.  Sind  mehrere  Geschäftsfiihrer  b'st^lh 
so  erfolgt  die  Vertretung  durch  zwei  Geschäftsführer  oder  dlirdi' 

X   d?rch'HlSl^p\'"-  '"'t  Prokuristen 

oaer  üiirch   zwei   Prokuristen  gemeinschaftlich 

ter  HaTtun;  ^^Tr''^u"fT.  Gesellschaft  mit  beschränk- 

er Hattung.  Die  Gesellschaft  wird  fortan  durch  einen  Ge^chifts 
»uhrer  vertreten.  Adolf  Katzke  ist  nicht  mehr  GeschäflsSrer 
Ber  in.  Mechanische  Werkstätten  für  Flug/euaindustrie  Ge 
sellspha  t  mit  beschränkter  Haftung.  Dipl.-Inf  wXrCasnnri 
fjl  F  '"^^hr  Geschäftsführer.  Direktor  Robert^  Thelen  n  Hhsci 
garten-Friedrichshagen    ist   zum   Geschäftsführer  bestellt 

Haftu,m''"V;J^'R''°r  "^'7:'  ^  Q«ellschaft  mit  beschränkter 
ImriTunrl  r''"-   ^''S^'^'^^nd  des    Unternehmens   ist  der 

Import  und  Export  von  Gummiartikeln  aller  Art  sowie  von  te-'h 
mschen  Artikeln,  insbesondere  für  Auto-  und  Fahrradbeda  f  nach 

^o'e   de",  ''rmn'f'^^r'r  "^^'^  osteuropäisch^,  üi^Jent 

!.owie   dei    Import  und  Export  von   Waren   aller  Art  Stpmm 

.'^?v?^  M.    Geschäftsführer:   Kaufm^I./  Wo'delr  S 
zu    Beri.n-W.lmersdorf,    Kaufmann   Theodor  Ikert   zu  Berlin 

ler  ig^^^!^^^ 
Ääfts?irS^"best^llf^'^  -  Charlottenburg^f^'-z^lm 

Berim^'"'D;s  ?^rZT'''7V^''  Aktiengesellschaft,  Sitz: 

Deiim  Uas  Grundkapital  wurde  um  5  000  000  M  erhöht  und 
betragt   jetzt    10  000  000  M.  ernont  und 

Charto«i!rh\in.^^1>r''?''''"^;^^f'''"''^'^^**  "^"ström  und  Nicolai, 
Uiariottcnbuig  De  Firma  lautet  jetzt:  Motor-Fährzeug-Vertrieb 
Max   K    W    Nicolai.    Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst    Der  b^. 

rSr''Ji;"Ftmt'-  '"-"'S- 

schräwl^/^H;f/'™'  ■."".^'■''"'^  Motorenbau-Gesellschaft  mit  be- 
lin w   ^     Haftung  mit  dem  Sitz  in  Bielefeld.    Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  Kleinmotoren  imd  Klein 
kraf  fahrzeugen     und    der    Vertrieb    dieser    ode      gl   char  iJ  i" 

<i  r  c£^^^^^^^  ^0  000  M.  GesSS 

<ier  uesellschaft   ist  der  Kaufmann   Wilhelm   Ude  in  Bielefeld 

Hatw''"'^;tz  S'r^'T"'"''';^'^"''^'"-''-'"^''^^*'^  "^'^  beschränkter 
der  H^TKlH  mif  ^  f'^'''™-  G^^genstand  des  Unternehmens  ist 
Ausfü^nma  g'^f^^^g^"  ^«^^le  allen  Zubehörteilen  und  die 

h,tfJ^^^3mmn  S^^^^^^^^^  Das  Stammkapital  ' 

oetragt  JÜOGOO  M.    Geschäftsführer  sind:  Direktor  Edgar  Dictz 
'n    Leipzig   und   Direktor  Hans  Cappus   zu   Leipzig  ^ 

Firm^'' p"rn','J'"'r'^-  '"J  u^'  Handelsregister  wurde  eingetragen  die 
mh  L^  %  f'  APP?,'-''>te'>au-Ge3elIschaft  mit  beschränkter  Haftung 

dt  Her  tHl,;"  ^'-'Tf^'^tl^-  "'^^^^"^tand  des  Unternehmend 
Jst  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  folgender  Apparate:  Schall- 


Handel  SnaChHchten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


regler,  U  R.-P.  Nr.  316  675,  und  Zusatzpatent  Nr  338  939  Sxher 
he.tsvent.1  und  verstellbare  Kühlerjalousie.  Geschäftsführe;  ist  der 
Kaufmann   Emil  Große,  hier,  dessen  Stellvertreter  Werkmeister 
Paul   Belitz   in  Wittmar.    Stammkapital   21  000  M.    Der  Gesell- 

Ä  M  ^-^T'k  '  ^'"^^  ^-"'^  Stammeinlage  von 

9000  M.  durch  Einbringung  seiner  Rechte  an  dem  D.  R -P  318  249 

K  .^T,  '"P^^''  '"'^  Abgasverwertuiig,  D.  R.-P  Nr'  316  675' 
betr.  Kiih  wasserregier  und  Zusatzpatente  Nr.  338  939,  betr  Sicher- 
en A  ™^  ^"s^ellbare  Kühlerjalousie  nebst  danach  herge- 
stellten  Apparaten,   auch  allen  Verbesserungen   an  diesen. 

Dresden.     Kraftverkehrsgesellschaft   „Freistaat  Sachsen"  mit 
beschrankter  Haftung.   Den  Herren  OberingenieuTuäu^.  Härtel 
vv-MrHT''n.      "      ,  Regierungsbaurat  a.  D.  Paul  Schneidei' 

wliZ  G?!^'"  P™^^"'-^'  ferner  dem  Herrn  Kaufmann  Johannes 
Wettley  Handlungsvollmacht  erteilt.  Die  Firma  ^v  j  rechts- 
>erbindl.ch  gezeichnet  durch  zwei  Vorstandsmitglieder  zwei 
Prokuns  en  oder  ein  Vorstandsmitglied  in  Gemeinschaft  m  t  einem 
Prokuristen  oder  Bevollmächtigten  oder  durch  eine,.  Prokuristen 
m  Gemeinschaft  mit  einem  Bevollmächtigten  uKunsren 
A„f.  I  H*'"/^-  Handelsgesellschaft  in 'Firma  Duisburaer 

Ge  ells"cSaft!-'  ^kT'  ^  ^'n'^*  Dui,5„,g.  p,,,önlich  haltende 
Gese  Ischaftei :  Kaufmann  Peter  Brischen  und  Mechaniker  Kari 
Strack,    beide    zu    Duisburg  cLiutiuKer  tvari 

Düsseldorf.   Cari  Degive,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung,   Sitz:    Dusseldorf,   Wehrhahn  6.    Gegenstand   des    Unte  - 
nehmens:   An-   und  Verkauf  von   Automobilen.   Fahrrädern  und 
deren  Zubehorte.len,  fernerhin  von  Sportartikeln  jeder  ArT  sowie 
GesÄIC,    r  "?  n  ^"^-'ifhnuingen.  Stammk^ital  50  OOO  M 
uescnattstuhrei.  Cari  Devige,  Kaufmann  in  Düsseldorf-Rath  Fiil- 
mehrere  Geschäftsführer  bestellt  sind,  wird  die  Qesellsd  aft  v e r 
treten    entweder   a)   durch  zwei   Geschäftsführer  ode    ?)  durch 
einen    Geschäftsführer    in    Gemeinschaft   mit   einem  P,-oiuristen 
oder   c)   durch   zwei   Prokuristen.    Cari   Devige  hat  dis  Recht 
in  jedem  Falle  die  Gesellschaft  für  sich  allein%u  vertreten  ' 
..     Essen,  Ruhr.  Firma  Wilhelm  Bähner,  Essen.  Die  Firma  lautet 
Bähnei  Autoreparaturwerkstätte  Wilhelm 

Frankfurt,  Main.    Motorwagen  Verkaufsoesellschaft  mit 
100  00"0  M."S'  Stammkapital  wurde^um'7oS30  M  auf' 

Graf^kf"''!b*'v^'i"-  .St^'g^-Vfl^'^ufs-Aktiengeselkchaft.  Ludwig 
bestellt  linH  n  t  .^"^g'^J'^'^'.eden.  Zu  Vorstandsmitgliedern 
bestellt  sind:  Oscar  Steiger,  Kaufmann  in  Burgrieden,  und  Hans 
Adeneuer,  Kaufmann  in  Ulm.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nach 
Stuttgart  veriegt.  Dem  Max  Henze,  Kaufmann  in  Laupheim  iTt 
Prokura  dergestalt  erteilt,  daß  er  in  Gemeinschaft  mit  einem 
Vorstandsmitglied    zeichnungsberechtigt  ist. 

Hamburg.    Norddeutsche  Automobilfabrik  Aktiengesellschaft 
Krf'zu  'Altona'  ^^albeV  Strucks- 

mit  ^h!.l.hH^  ^''"''^M  ."^''^burger  Kraftwagen-Hallen-Geseiischaft 
mit  beschrankter  Haftung.  Sitz:  Bad  Harzbuirg.  Geo-enstand 
St  ^"^^.^"^h'nens:  Vermietung  von  Kraftwageii  sowie'' Handd 
mit  Kraftfahrzeugen  und  deren  Zubehör.  Geschäftsführer:  Paul 
Linke    und    Kaufmann    Alfred   Jung,    beide    in   Altenburg.  Bei 

£id?n  r"    h"f.  r'J"^^°  d''^  Unterschrift  eines  der 

beiden  Geschäftsführer  zur  Vertretung  der  Gesellschaft,  bei  Gc- 

hSt  r  ^Zu^^T  ^''•d         Qesellsdiaft  durch 

beide  Geschäftsführer  gemeinsam  vertreten.  Der  Genehmiguno 
der  Gesellschaft  unteriiegen  folgende  Rechtshandlungen  des  bzw 
der  Geschäftsführer:  a)  Erwerb  oder  Veräußerungen  von  Grund- 
stücken, b)  Pacht-  und  Mietverträge  über  Grundstücke,  welche 
auf  langer  als_^ein  Jahr  geschlossen  werden,  c)  die  Bestellung  von 
-^nfnn  ^?'  i'^l  '"^  Geschäfte,  welche  einen  Wert  von  über 
iUüUÜ    M.    haben.     Stammkapital:   20  030  M. 

Königsberg  i.  Pr.  Ostdeutsche  Autofabrik  in  Devau-Könias- 
berg  I.  Pr.  HoJzke,  Wedekind  &  Co.  G.  m.  b.  H.  in  Liqidd 
,Die    Liquidation    ist  beendigt.     Die    Firma   ist  erloschen. 

Leipzig.  Firma  Säqhsisohe  Metall-  und  Armaturen-Gießerei 
Baumert  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzio- 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  ei-ner' Metall-  und' 
Armaturengießerei,  die  Herstellung  von  Rohguß,  die  Herstelluno- 
von  metallischen  Phosphoi-verbindungen,  insbesondere  der  Forf- 
betrieb  des  bisher  in  Leipzig-Plagwitz  unter  der  Firma  Sächsische 
Metaill-  und  Armaturengießerei  Baumert  P.'  Co    von  den  Gesell- 
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schaftern  Ingenieur  Paul  Bäumert,  Kaufmann  Edmund  Bernhardt 
und  Gießermeister  Georg  Lilie,  sämtlich  in  Leipzig,  gemeinsam 
betriebenen  Fabrikationsgeschälts.  Das  Stammkapital  der  Gesell- 
schaft beträgt  100  000  M.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  so 
wird  die  Gesellschaft  durch  mindestens  zwei  Geschäftsführer  oder 
einen  Geschäftsfi'ihrer  und  einen  Prokuristen  vertreten.  Zum  Ge- 
schäftsführer ist  der  Ingenieur  Paul  August  Franz  Baumert  in 
Leipzig  bestellt.  Die  obengenannten  Gesellschafter  Paul  Biiumert, 
Edmund  Bernhardt  und  Georg  Liüe  bringen  als  ihre  Stamm- 
cinlagen  das  von  ihnen  bisher  gemeinsa.m  unter  der  Firma  Sachs. 
AAetall-  und  Armaturen-Gießerei  Baumert  Co.  in  Leipzig-Piag- 
witz,  Naumburger  Str.  11,  betriebene  Fabrikgeschäft  mit  allen 
Aktiven  und  Passiven  dergestalt  in  die  Gesellschaft  ein,  daß  es 
vom  1.  Januar  1Q22  auf  Rechnung  der  hiermit  gegründeten  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  geführt  wird.  Der  Wert  der 
Einlage  ist  auf  insgesamt  75  OOO  M.  festgesetzt  worden. 

Magdeburg.  Grade-Motorwerke,  Aktiengesellschaft,  Magde- 
burg. Das  Grundkapital  wurde  um  1  000  030  M.  durch  Ausgabe 
von  1000  Namenvorzugsaktien  zu  je  1030  M.  erhöht  und  beträgt 
jetzt  13  000  0CO  M. 

Neuwied.  Firma  Paul  Schröter  Motorfahrzeuge,  Neuwied. 
Inhaber  ist  der  Motorfahrzeughändler  Paul  Schröter  in  Neu- 
wied. Der  Ehefrau  Paul  Schröter,  Maria  geb.  Eichmann,  ui 
Neuwied  ist  Prokura  erteilt. 

Nürnberg.  Firma  Richard  Bergner,  Sitz  Schwabach  bei  Nürn- 
berg  mit   Zweigwerken   in  Nürnberg,   Ohrdruf   und  Gräfenhain. 


Die  Firma  wurde  geändert  in  Bayerische  Schrauben-  und  Federn- 
Fabriken  Richard  Bergner. 

Plauen,  Vogtl.  Firma  L  VogtJ.  Privat-Kraftfahr-Schule  Schu- 
richt  &  Schneider  in  Plauen.  Gesellschafter  sind  der  Kaufmann 
Oscar  Schuricht  und  der  Kraftfahrlehrer  Gurt  Walter  Schneider, 
beide   in  Plauen, 

Saarbrücken.  Mulag  Reparaturwerkstätten  Adam  Hermanns 
&  Cie.  Kommanditgesellschaft  in  Saarbrücken.  Die  Firma  ist 
geändert  in:  Mannesimann-Mulag  Niederlassu.ng  Saarbrücken, 
Hermanns  ^  Cie.  Kommanditgesellschaft. 

Säckingen.  Kraftwagengesellschaft  Murg,  G.  m.  b.  H.  mit 
dem  Sit/  in  Murg.    Die  Liquidation  ist  beendet. 

Stuttgart.  Firma  Unionwerk  Mea,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  elektrotechnische  Fabrik,  Eisenwerk  in  Feuer- 
bach Die  Prokura  des  Fritz  Wagner  ist  erloschen.  Der  Kanf- 
mann  Friedrich  Kopf  in  Stuttgart  ist  zum  Geschäftsführer 
bestellt,  mit  der  Berechtigung,  die  Gesellschaft  in  Gemeinschaft 
mit  einem  anderen  Geschäftsfi'ihrer  oder  mit  einem  Prokuristen 
zu  vertreten   und  zu  zeichnen. 

Waldshut.  Firma  „Oberbadiiscihe  Aulomobüzentrale  Waldshut 
Stocker  und  Mülhaupt".  Die  Firma  ist  geändert  in  „Oberbadische 
Antomobilzentrale  Waldshut  Josef  Stocker"  in  Waldshut.  Der 
Josef  Stocker  Ehefrau,  Else  geb.  Schramm,  und  dem  Kaufmann 
Wilhelm  Wendling,  beide  in  Waldshut,  ist  Einzelprokura  erteilt. 
Die  Prokura  des  Emiil  Laier  ist  erloschen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlm  W  57. 


Internationale     Automobilausstellung,     Barcelona  1922. 

Durch  die  die  Erhebung  des  Wertzolls  betreffenden  Vorschriften 
des  neuen  spanischen  Zolltarifs  wird  die  Einfuhr  von  Kraft- 
wagen nach  Spanien  besonders  hart  betroffen.  Wie  das  Ans- 
'tellungs-  und  Messe-Amt  der  Deutschen  Industrie  hört,  haben 
daher  Ilie  in  Madrid  ansässigen  Vertreter  aller  bedeutenden  au,s- 
iändischen  Automobilfabriken  in  einer  Mitte  Februar  unter  dem 
Vorsitz  des  früheren  Präsidenten  der  Camara  Sindical  Espanola 
de  Automovilismo  stattgehabten  Sitzung  beschlossen,  von  einer 
Beschickung  der  bekanntlich  in  der  Zeit  vom  24.  Mai  bis  5.  Juni 
1922  stattfindenden  Internationalen  Automobilausstellung  solange 
abzusehen,  als  die  einschlägigen  Vorschriften  nicht  m  gunstigem 
Sinne   abgeändert   worden  sind. 

Erste  Ostasiatische  Automobilausstellung  in  Schanghai, 
1921.  Ende  November  1921  fand  in  Schanghai  die  erste  Auto- 
mobilausstellung Ostasiens  statt,  auf  der  amerikanische,  britische 
französische,  belgische  und  italienisdhe  Autos  Kraftlastwagen  und 
alles  Zubehör  der  Automobilindustrie  im  Gesamtwert  von  über 
1  Million  Taels  ausgestellt  waren  (1  Tael  im  Friedenskurs  etwa 
2,50  M.,  jetzt  etwa  170  AI.).  Die  Wagen  fanden  guten  Absatz, 
besonderes  Interesse  fanden  diejenigen,  deren  Karosserie  ganz 
in  China  hergestellt  war.  Die  Ausstellung  hatte  überwiegend 
amerikanischen  Charakter,  fast  alle  amerikanischen  Typen  waren 
vertreten. 

Einfuhrbestimmungen  für  Maschinen.  Die  für  Messe- 
abschlüsse festgesetzten  besonderen  Einfuhrbestimmungen  des 
Tschechoslowakischen  Amts  für  den  Außenhandel  hat  das  Aus- 
stellungs-  und  Messe-Amt  der  Deutschen  Industrie  bereits  bei 
früherer  Gelegenheit  bekanntgegeben.  Es  ist  jetzt  in  der  Lage, 
auch  die  für  die  allgemeine  Einfuhr  deutsdier  Masdiinen  nach 
der  Tschechoslowakei  vertraglich'  festgelegten  Richtlinien  der 
Oeffentlichkeit  wie  folgt  mitzuteilen:  1.  Der  Einfuhr  von 
Maschinen,  die  in  der  Tschechoslowakei  nicht  erzeugt  werden, 
vor  allem  auch  von  Sondertypen  bestimmter  Bauart,  werden 
keine  Schwierigkeiten  bereitet  werden.  2.  Bei"  den  übrigen 
Maschinen  behält  sich  die  tschechoslowakische  Regierung  vor, 
nach  Prüfung  des  Einzelfalles,  die  sich  namentlich!  auf  den  Preis, 
die  Leistungsfähigkeit  der  tschediojlowakischen  Fabriken  und  die 
besonderen  Vorzüge  der  deutschen  Maschinen  erstrecken  wird, 
die  betreffenden  Einfuhrgesiiche  wohlwollend  zu  behandeln.  3.  Die 
Einfuhr  von  Maschinen  zum  Zwecke  der  Lagerhaltung  wird  je 
nach  Lage  und  Prüfung  gestattet  werden.  Die  t.checiioslowa  tische 
Regierung  ist  insbesondere  bereit,  für  bestimmte  Artikel,  wie 
z  B.  Spiralbohrer,  Reserveteile  für  bereits  in  der  Tschecho- 
'iowakei  in  Betrieb  befindliche  und  früher  gelieferte  Maschinen, 
eine  Einfuhr  zum  Zwecke  der  Lagerhaltung  zuzulassen.  4.  Die 
cxieiche  Regelung,  wie  unter  Ziffer  1  bis  3  angegeben,  gilt  auch 


für  die  Einfuhr  von  Kraftfährzeugen,  elektrischen  Erzeugnissen 
und  Maschinenwerkzeugen  nadi  der  Tsdhechoslowakei. 

„Unica",  die  neue  Ventilschleifmaschine.  Es  fehlte  bisher 
auf  dem  deutschen  Ma,rkte  ein  kleiner  handlicher  Apparat,  um 
die  so  sehr  wichtigen  Ventile  ständig  eingeschüffen  und  in  bester 
Ordnung  zu  halten.  Bis  jetzt  behalf  man  sich  damit,  mittels  eines 
gewöhnlichen  Sdhraubenziehers  die  Ventile  mit  vieler  Mühe  und 
Arbeit  nach  bestem  Können  einzuschJeifen  U|nd  so  halbwegs  dicht 
zu  halten.  Weil  diese  Arbeit  mit  einem  solch  primitiven  Hilfs- 
mittel für  jeden  Chauffeur  oder  Selbstfahrer  stets  äußerst  um- 
ständlich war,  unteilblieb  sehr  oft  die  imbedingt  erforderliche 
In<-tandhaltung  der  Ventile  und  Ventilsitze.  Die  Firma  Rudolf 
H  e  1 1  e  r  i  n  g  ,  Berlin-Wilmersdorf,  Prinzregenten-Str.  53,  bringt  nun 
seit  einiger  Zeit  unter  dem  Namen  „Unica"  eine  neue  kleine 
und  handliche  Patent-Ventil-Sdhleifmaschine  heraus,  die  sich  als 
äußerst  praktisch  erwiesen  hat.  Mit  dem  neuen  kleinen  Apparat 
lassen  sich  die  imdidhtesten  Ventile  und  Ventilsitze  inneriialb 
weniger  Minuten  präzis  einschkifen.  Der  Aribeitsvorgang  ist 
folgender:  Man  setzt  die  Maschine  auf  den  betreffenden  Ventil- 
kopf  auf  und  drückt  mit  der  linken  Hand  den  Apparat  auf  das( 
Ventil,  mit  der  rechten  Hand  wird  die  KuAel  nach  einer  Ridhtung 
betätigt.  Durch  eine  sinnreiche  Anordnung  von  Kegelrädern  dreht 
sich  dadurch  der  Sdhaft  automatisdh  bei  jeder  Umdrehung  der 
Kurbel  einmal  nach  redhts'  und  einmal  nadhi  links,  wodurch 
eine  gleichmäßige  Arbeit  gewährleistet  wird.  Der  Apparat  kommt 
auch  für  Reparaturwerkstätten,  Automobil-  und  Karosseriewerk- 
stätten in  Betracht  und  dürfte  eigentlich  in  keinem  Automobil- 
betriebe  fehlen. 

„Peters  Union-Zahnradreiten".  Die  nachstehend  abge- 
druckte, letzter  Tage  der  Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik  Louis 
Peter  A  -G.,  Frankfurt  a.  M.,  unaufgefordert  übermittelte  Zu- 
schrift zeigt  wieder  auf  das  deutlichste  die  Leistungsfähigkeit 
der  Peters  Union-Zahnradreifen. 

Wir  bestätigen  den  Eingang  Ihres  erhöhten  Abschluß- 
vertrages und  nehmen  gerne  Veranlassung,  Ihnen  bei  dieser 
Gelegenheit  zu  bestätigen,  daß  wir  mit  den  Reifen  Ihres 
Fabrikates,  ganz  besonders  mit  den  von  Ihnen  fabrizierten 
Zahnradreifen  geradezu  erstaunenswerte  Resultate  erzielt  haben. 
Leistungen  von  .16  000  km  auf  den  Hinterrädern  bei  den 
schledhten  Straßen  des  Industriebezirks  bilden  keine  Selten- 
heit  mehr  Nicht  nur  wir  mit  unseren  eigenen  Wagen,  sondern 
auch  unsere  Kunden  werden  Ihnen  gerne  soldhe  Resultate  be- 

Es  "ist  uns  ein  besonderesi  Vergnügen,  Ihnen  dies  mitteilen 
zu  können  und  empfehlen  uns 

hodhadhtujigsvoll  Autohaus  F.  &  Co. 
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Das  Problem  des  Motorschlittens,  ii. 


Vergleicht  man  die  Entwicklungsgänge  der  Verkehrs- 
mittel für  Luft,  Wasser,  Erdboden  und  Schnee,  so  zeigt 
sich,  daß  der  Ausbau  der  motorisch  betriebenen  Fahrzeuge 
für  Schnee  und  Eis  auffallend  vernachlässigt  wurde  trotz 
des  Interesses,  das  allgemein  auch  hierfür  bestand.  In  der 
Patenthteratur,  in  der  man  am  besten  einen  derartigen 
Werdegang  verfolgen  kann,  finden  sich  schon  bei  den  ei^sten 
Anfangen  motorisch  betriebener  Fahrzeuge  Angaben  auch 
für  dieses  Verkehrsmittel.  Aber  trotz  dieser  Anregungen 
die  auch  weiterhin,  bis  in  die  Neuzeit,  in  großer  Zahl 
gegeben  vvrirden  und  trotz  des  ungeheuren  Aufschwunges 
der  Verkehrsmittel  im  allgemeinen,  blieben  der  Ausbau  und 
die  Einstellung  von  Motorschlitten  in  den  Verkehr  stark 
zurück. 

Die  Hauptursache  dieses  Zurückbleibens  in  der  Ent- 
wicklung hegt    in    der    Unwirtsehaftlichkeit  des  Motor- 
schlittens; in  zweiter  Linie  erst  kommen  die  zweifellos 
bedeutenden  technischen  Schwierigkeiten.   Infolge  der  Un- 
wirtsdiaftlichkeit  ist  immerhin  selten  ein  Bedürfnis  nach 
Motorschlitten  vorhanden  und  hieraus  folgt  das  geringe 
Interesse  der  Industrie  und  der  Mangel  an  fachmännisclilr 
lJurcharbeitung  dieses  Problems.  Das  allgemeine  Interesse 
vor  allem  in  Sportkreisen,  war  dauernd  vorhanden  Doch 
es  fehlten  der  Wille,  die  Ausdauer  und  häufio-  die  fi- 
nanziellen Mittel  zur  Durchführung  dieser  Konstruktionen 
bis  zum  Erfolg;  waren  doch  jene,  die  sich  bisher  mit 
dem   Bau  von  Motorschlitten  befaßten,  in  der  Mehrzahl 
technische  Dilettanten,  die  aus  uneigennützigen,  idealen  Mo- 
tven  der  Durchbildung  dieses  Verkehrsmittels  Geld  und 
Zeit  opferten,  die  aber  nicht  in  der  Lage  waren,  tiefer  in 
dieses  Problem  einzudringen.   Dadurch  vor  allem,  daß  das 
1  rcblem  des  Motorschlittens  bisher  noch  nicht  Gegenstand 
industrieller  Konkurrenz  wurde,  jenes  am  meisten  fördern- 
den haktors,  im  Gegensatz  zu  den  anderen  Verkehrsmitteln 
b.ieb  der  Motorschlitten  in  seiner  Entwicklung  derart  zurück' 
Las  mangelnde  Bedürfnis  nach  Motorschlitten  findet 
seine  Ursache  in  Deutschland  und  in  den  mitteleuropäischen 
istaaten,  die  durch  ihre  am  weitesten  vorgeschritten-  Kultur 
an  erster  Stelle  zur  Bearbeitung  dieses  Problems  berufen 
gewesen  .vvaren,  in  den  ungünstigen  Schneeverhältnissen. 
Nur  wenige  Monate    stehen    der  Benutzung    d-s  Motor- 
schlittens zur  Verfügung,  die  übrigen  etwa  10  Monate  — 
meistens  aber  noch  mehr  -  ist  der  Motorschlitten  nicht 
zu  verwenden.   Jene  Gegenden  wieder,  in  denen  längere 
Zeit  gunstigere  Schneeverhältnisse  anzutreffen  sind  haben 
wenig  Industrie  und  der  geminderte  Wohlstand  hem'mt  hier 
wieder  die  Entwicklung  dieses  Verkehrsmittels 


Von  Dr.-Ing.  Schiebler,  Dresden. 


Starke  Konkurrenz  ersteht  dem  Motorschlitten  durch 
die  vielseitige  Verwendbarkeit  des  Kraftwagens,  der  äuch 
bei  Schnee  noch  verwendungsfähiig  bleibt.  Der'  Krieg  im 
Osten  zeigte,  daß  auch  bei  hohem  Schnee,  auf  verwehten 
Straßen  der  Kraftwagenverkehr  aufrecht  erhalten  werden 
konnte,  lediglich  durch  Anbringung  von  Schneeketten  an  den 
Radkränzen  der  treibenden  Räder.  Diese  weitgehende  Ver- 
wendung des  Kraftwagens  ist  aber'  weniger  durch  die 
Zweckmäßigkeit  seines  Antriebs  bedingt,  als  mehr  durch 
die  allgemein  guten  Straßenverhältnisse,  wie  sie  auch  wäh- 
rend des  Krieges  im  Osten  sehr  bald  herbeigeführt  wurden 
Nach  Durchwühlen  der  Schneedecke  finden 'die  rutschenden 
Antriebsräder  bald  wieder  im  festen  Grunde  der  Straße 
genügend  Widerstand  zum  Vortrieb. 

Die  in  der  Technik  allgemeine  Ersclieinung,  nacn  der 
die  Vervollkommnung  und  Verbreitung  eines  technischen 
Produktes  erst  dann  energisch  einsetzt,  wenin,  neben  prak- 
tischen Versuchen  die  vergleichende  Kritik  hinzukommt  und 
L'rsache  und"  Wirkung  wissenschaftHcIi  begründet  werben 
fehlt  bei  diesem  Problem  vollständig;  sei  es  in  der  Darlegung 
und  Gliederung  der  konstruktiven  Erfordernisse,  sei  es  in 
der  technischen  Bewertung  des  Schnees,  jenes  primären 
Momentes  in  der  ganzen  Motorschhttenfrage.  Der  Motor- 
schlittenkonstrukteur war  bisher  in  nur  aanz  mangelhafter 
Weise  unterrichtet  was  auf  diesem  Gebiete  bereits  'existiert, 
auf  welcher  bereits  vorhandenen  Grundlage  er  seinen  Schht- 
ten  durchkonstruieren  kann  und  nach  welcher  Riclitu.ng  er 
seine  erfinderische  Tätigkeit  wenden  soll,  um  den  nächsten 
Schritt  zur  Vervollkommnung  zu  tun.  Da  eine  allgemeine 
und  zugängliche  Dariegung  der  Fragen  über  das  "Problem 
des  Motorschlittens  noch  nicht  erfolgte,  blieben  viele  wert- 
volle Anresfungen,  wie  auch  die  Patenthteratur  zeio-t,  un- 
bekannt und  unbenutzt,  und  liegt  hierin  die  Ursache,  daß 
die  Mehrzahl  der  Konstrukteure  ihren  Motorschlitten  von 
Grund  auf  nach  ihren  eigenen  Ideen  baute  und  sich  damit 
erschöpfte,  ohne  zu  wissen,  daß  dieselbe  Konstruktion  be- 
reits wiederholt  durchgeführt  wurde. 

Dies  ist  häufig  in  den  Abbildungen  und  Notizen  von 
Zeitschriften  zu  beobachten,  die  von  „neuem"  Motor- 
schlitten berichten,  der  aber  schon  vor  Jahren  di-  Zeit- 
schriften illustrierte.  Bezüglich  der  Motorschlittenliteratur 
beschränkte  man  sich  auf  Abbildungen  und  kurze  Nctizein 
im  Feuilletonstil,  nicht  eine  einzige  größere  Abhandlung- 
existiert  hierüber.  ° 
Zweck  dieser  Darlegungen  ist  es  nun,  neben  den 
Hinweisen  auf  die  eigenen  Versuche,  durch  Gegenüber- 
stellung des  Vorhandenen  und  Betonung  der  Gründe  "die 
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das  Verhalten  der  verschiedenen  Typen  unter  wechselnden 
Betriebsbedingungen  beeinflussen,  sich  über  den  gegen- 
wärtigen Stand  des  Motorschlittens  orientieren  zu  köninen 
und  dadurch  die  Kritik  zu  erleichtern,  ohne  kostspielige 
und  zeitraubende  eigene  Versuche.  Es  soll  eine  systema- 
tische Qliederuno-  gegeben  werden,  durch  die  der  Kon- 
strukteur von  vornherein  auf  den  Kernpunkt  hingewiesen 
wird,  in  die  bei  weiterer  Bearbeitung  die  neuen  Anregungen 
und  Ausführungen  eingereiht  werden  können,  und  ihm  da- 
durch ein  planmäßigeres  Arbeiten  möglich  ist,  als  wenn 
er  wie  bisher,  der  ganzen  ungeordneten  Fülle  des  vor- 
handenen, oft  aber  unzugänglichen  Materials  gegen- 
übersteht. ,  ,  .  ,  .  , 
Mit  dem  Problem  des  Motorsclilittens  befasse  ich  mich 
seit  12  Jahren.  1Q08  baute  ich,  in  Anlehnung  an  einen 
Mctorradmotor  den  ersten  Motorschlitten,  der  jedoch  nicht 
zur  Vollendung  kam.  1Q12  und  1Q13  konstruierte  ich  einen 
neuen  Motorschlitten  vollständig  durch.  Diesen  zeigt  Abb.  1 
auf  einer  Schneiße  am  Gipfel  des  Fichtelberges  im  Erz- 
"•ebirge,  den  ich  als  erster  mit  Motorschlitten  befuhr.  Die 
konstruktive  Ausführung  wurde  mir  in  ihren  Hauptteilen 
durch  die  D.  R.  P.  282  397  und  282  301  geschützt.  Das 
Antriebsorgan  dieses  Schlittens  fand  bei  den  Versuchen  in 
Zinnwald,  Erzgebirge,  im  Februar  und  März  1Q20  mit  Ver- 
wendung. 


Abb.  1.   Der  erste  Motorschlitten  des  Verfassers. 

Das  vorliegende  Thema  gliedere  ich  in  zwei  Tei'e:  In 
dem  hier  wiedergegebenen  behandle  ich  die  Motorschlitten- 
konstruktionen, in  dem  in  dieser  Zeitschrift  bereits  ver- 
öffentlichten Versuchsteil,  berichtete  ich  über  die  prak- 
tischen Versuche  mit  Motorschlitten  und  über  die  Ver- 
suche, die  ich  zur  technischen  Bewertung  des  Schnees 
anstellte. 

I. 

Konstruktiver  Teil. 

Während  man  sich  bei  dem  Kraftwägen  begnügt,  nur 
die  fahrbaren  Straßen  zu  benutzen,  stellt  man  an  den 
Motorschlitten  höhere  Anforderungen.  In  den  straßenarmen 
Gegenden  der  Gebirge,  in  denen  besonders  die  für  Motor- 
schlitten günstigen  Schneeverhältnisse  anzutreffen  sind, 
würde  die  Verwendung  des  Motorschlittens  zu  eng  be- 
grenzt sein,  wenn  man  nur  auf  diese  vorbereiteten  Fahr- 
bahnen angewiesen  wäre 

Im  allgemeinen  verbindet  man  mit  diesem  Verkehrs- 
mittel die  Möglichkeit,  querfeldein,  unabhängig  von  Straßen 
fahren  zu  können.  Es  soll  das  Ziel  des  Motorschlittens 
sein,  durch  motorische  Kraft  das  zu  leisten,  was  dem  Schnee- 


schuhfahrer möglich  ist,  der  auch  steilste  Hänge  bei  jedem 
Schneezustand  zu  erkUm'men  befähigt  ist.  Ein  Grund  da- 
für daß  das  nicht  möglich  wäre,  liegt  technisch  nicht  vor. 

"  Die  Grenze  der  Verwendungsfähigkeit  des  Kraftwagens, 
auch  wenn  dessen  Räder  mit  Schneeketten  ausgerüstet  sind, 
wird  bei  tieferem  Schnee,  der  eine  direkte  Einwirkung  auf 
den  festen  Untergrund  der  Straße  nicht  zuläßt,  bald  er- 
reicht da  das  Rad  für  nachgiebigen  Untergrund  prinzipiell 
ein  äußerst  unvorteilhaftes  Fortbewegungsmittel  ist.  Es 
muß  dann  das  speziell  als  Motorschlitten  gebaute  Fahrzeug 
in  Anwendung  kommen,  dessen  allgemeine  Konstruktions- 
bedingungen folgende  sind: 

1  Verminderung  der  Reibungswiderstände  durch  gün- 
stigste Abmessung  der  Kufen  und  Ausführungsform  des 
Antrieborganes.     '       ,  ,  ,       ,        j  u 

2  Konstruktive  Mittel,  die  gestatten,  der  Schwerkraft  durch 
besondere  Fahrtechnik  zu  begegnen,  z.  B.  durch  Be- 
fahren steiler  Hänge  im  Zickzack. 

3  Antriebsorgane  zu  schaffen,  die  im  widerstehenden 
Mittel  den  Widerstand  finden,  der  zum  Vortrieb 
nötig  ist.  ' 

Als  widerstehende  Mittel  kommen  in  Frage: 

1.  der  Schnee  (Eis), 

2.  die  Luft, 

3.  der  Erdboden. 

Ferner  ist  ein  Vortrieb  des  Schlittens  möglich  durch: 

4.  Seilzug, 

5.  Schwerkraft. 

Je  nach  Benutzung  dieser  Mittel  unterscheiden  sich  die 
■  verschiedenen  Gruppen  von  Motorschlitten: 

1  Die  große  Menge  der  Motorschlitten  gehört  zur 
Gruppe  1  trotz  der  Schwierigkeiten,  die  einem  solchen  An- 
trieb aus'  der  Vielgestaltigkeit  des  Schnees  erwachsen. 

0  Die  Gruppe  2  gibt  prinzipiell  die  idealste  Losung 
des  Motorschlittenproblems  dadurch,  daß  sich  der  Antrieb 
von  dem  beständig  wechselnden  Schneewiderstand  frei  macht 
und  mittels  Luftschrauben  den  relativ  gleichmaßigen  Wider- 
stand der  Luft  zum  Vortrieb  benutzt. 

3  Diese  Schlitten  die  nach  Durchstoßen  der  Schnee- 
scl-icht  den  Widerstand  des  Bodens  zumi  Vortrieb  verwenden, 
sind  in  ihrer  Verwendbarkeit  eng  beschränkt,  da  ihre  Fort- 
bewegungsmöglichkeit aufhört,  sobald  die  Schneedecke  eme 
gewisse  Höhe  erreichte  und  dann  diese  unmittelbare  Ein- 
wirkung auf  den  Boden  aufhört  (Wehen). 

4  Bei  den  Bewegungsmöglichkeiten  4  und  5  tritt  an 
Stelle  der  Schubkraft  der  Zug.  Die  Antriebe,  die  sich  nach 
Vorbild  der  Schleppdampfer  und  der  Seilpflüge  an  einem  im 
Räume  festgelegten  Seil  entlang  ziehen,  kommen  infolge 
mangelnder  Bewegungsfreiheit  nicht  in  Frage.  Den  einen 
Vorztig  hat  diese  Art,  daß  sie  als  widerstehendes  Mittel 
nicht  den  Schnee  für  den  Antrieb  benutzt. 

5  Die  Schwerkraft  als  Antriebsmittel  hat  den  Vorzug 
der  Gruppe  4.  Die  völliige  Abhängigkeit  vom  Gelände 
jedoch  gestattet  nur  sehr  begrenzte  Anwendung.  Für  das 
Problem  des  MotorschHttens  ist  diese  Antriebsmoglichkeit 
nicht  in  Erwägung  zu  ziehen,  da  ja  gerade  die^  Frage  des 
Motorschlittens  in  Erscheinung  tritt,  wenn  die  Schwerkratt 
zur  Bewegung  des  Schlittens  fehlt. 

Im  Folgenden  nun  seien  die  Gruppen  1  und  2  eingehen- 
der untersucht  als  jene  Antriebsarten,  die  vor  allem  An- 
wendung finden  und  Aussicht  auf  weiteren  Erfolg  haben. 

Bei  der  Gruppe  1,  die  den  Schnee  zum  passiven  Vor- 
trieb benutzt,  unterscheidet  man,  nach  der  konstruktiven 
Durchbildung',  folgende  Antriebsarten: 

1.  Radantneb, 

2.  Antrieb  durch  Räder  mit  besonderem  Lautkranz, 

3.  Stößelantneb, 

4.  endlose  Ketten, 

5.  Schneckenantrieb, 

6.  Antrieb  mittels  Schreitbewegung, 

7.  Kufenantrieb. 
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,  I.  Radantrieb. 

Den  ersten  in  der  deutschen  Patentliteratur  angegebenen, 
motorisch  betriebenen  Schütten  zeigt  Abb.  2,  Patent  5729,' 
aus  dem  Jahre  1879.  Dieser  Konstruktion  liegt  die  Anord- 
nung des  dreirädrigen  Fahrrades  zugrunde.  Das  Qestell  des 
Schlittens  ruht  vorn  auf  einer  durch  Lenkstange  drehbaren 


Abb.  2. 


Kufe.  Den  hinteren  Schlittenteil  trägt  das  mit  Eisenspitzen 
versehene  Antriebsrad  und  die  zwei  seitlichen  Kufen  die 
zur  Peripherie  des  Rades  etwas  zurückstehen.  Der  Antrieb 
der  Treibräder  erfolgt  durch  zwei  Tretarme  mit  Kurbel. 
Der  Nachteil  dieser  Anordnung  liegt  in  der  unverrückbaren 
Lagerung  von  Antrieb  zu  dem  hinteren  Kufenpaar  wodurch 
die  Benutzung  dieses  Schlittens  nur  bei  ganz  bestimmtem 
Schneezustand  möglich  ist.  Hierauf  soll  später  noch  be- 
sonders eingegangen  werden.  Zunächst  sei  die  Eignung  des 
Rades  als  Antriebsmittel  betrachtet.  Das  Rad,  auch  wenn 
es  mit  besonderem  Radkranz  versehen,  eignet  sich  prin- 
zipiell schlecht  für  diesen  Zweck,  denn  die  Neigung  zum 
Gleiten  hegt  in  der  Natur  des  Rades.  Dessen  Wirkungsweise 
sei  die  des  Pferdehufes  gegenübergestellt,  denn  es  zeigte 
sich,  daß  bisher  die  Tierkraft  mit  den  ihm  eigenen  Be- 
vyegungsorganen  immer  noch  die  sicherste  Betriebskraft 
darsteUt  und  fast  ausschließlich  zum  Transport  auf  Schnee 
Verwendung  fand. 

Beim  Rad  wie  beim  Pferdehuf  sind,  nach  Abb  3  u  4  zu 
unterscheiden:  die  vertikal  wirkende  Kraft  und  die'hori- 
w."u .1  Fahrtrichtung  entgegen  wirkende  Kraft  P., 
Wahrend  der  Pferdehuf,  gegen  die  geneigte  Fläche  A-B  sich 
stutzend  sich  schräg  einstellt,  bis  die  Resultierende  aus 
/  1  und  P,  senkrecht  dieser  Unterstützungsfläche  A~B  steht 
/uVf  J^'"''^°"i^'^^'^^^""S  dadurch  nicht  mehr  möglich 
ist,  fehlt  dem  Rad  diese  Stützung;  im  Gegenteil  lagert  sich 
beim  Einsinken  dem  Rad  noch  Schnee  vor;  der  Fahrwider- 
stand der,  nach  Abb.  3,  durch  die  Neigung  des  Winkels  « 
zum  Ausdruck  kommt,  erhöht  sich.  Außer  der  Zugkraft  Z 
ist  hier  zusätzlich  eine  besondere   Kraft  nötig    um  den 


Abb.  3. 


Abb.  4. 


durch  den  vorgelagerten  Schnee  bedingten  hohen  Fahr- 
widerstand zu  überwinden. 

P'i!  /?r4e^""g  der  Antriebsräder  geht  also  dahin,  a 
möglichst  klem  zu  halten.  Dies  ist  dadurch  möglich  (5aß 
das  Einsinken  durch  Gewichtsverminderung  klein  gehalten 
wird.  Diese  geringere  spezifische  Pressung  kann  erreicht  wer- 
den durch  Verbreiterung  des  Antriebsrades  und  durch  Ver- 
größerung semes  Durchmessers.  Wenn  auch  für  die  ver- 
schieden breiten  und  im  Durchmesser  verschiedenen  Räder 
lln"c??  ^'^^'^  Reibung  zwischen  Rad  und  Schnee 

konstant  bleibt  und  somit  die  Zugkraft  Z  =  P .  ^  (Belastung 
X  Keibungsziffer),  so  wird  doch  bei  breiten  Rädern  und 


solchen  mit  großem  Durchmesser  durch  den  geringeren 
Fahrwiderstand  a  die  freie  Zugkraft  größer. 

Zur  sicheren  Verankerung  zwischen  Antriebsrad  und 
Schnee  werden  an  der  Lauffläche  des  Rades  Rillen  oder 
Greifer  angebracht,  Abb.  6,  zwischen  denen  sich  der  wider^ 
stehende  Schnee  lagert.  Es  tritt  hier  an  Stelle  der  den 
Vortrieb  bedingenden  Adhäsion  in  der  Auflage  die  Kohäsion 
der  von  den  Greifern  gefaßten  Schneeschicht,  diese  nimmt 
mit  der  Höhe  der  vorstehenden  Greifer  zu  z.  B  nach 
Abb.  4  um  m^~m,. 


Abb.  5. 

Dem  Vorteil,  den  diese  Anordnung  zeigt,  solange  die 
Fahrgeschwindigkeit  gleich  der  Umfangsgeschvvindigkeit  des 
Rades  ist,  steht  bei  eintretender  Geschwindigkeitsdifferenz 
der  Nachteil  gegenüber,  daß  die  tragende  Schneeschicht 
abgeschert  und  nach  rückwärts  geschleudert  wird  und  der 
Antrieb  sich  selbst  tiefer  fräst,  unter  schneller  Zunahme 
des  Fahrwiderstandes  a. 


Abb.  6. 

Bei  der  Erscheinung  des  Rutschens  des  Antriebs  sind 
demnach  zu  unterscheiden:  Die  Adhäsion  zwischen  Rad 
und  Schnee  und  die  Kohäsion  des  tragenden  Schnees  Die 
Erscheinungen  des  Versinkens  und  Rutschens  zeigen  sich  ver- 
stärkt bei  weichem  Schnee  und  wirken  aufeinander  fördernd 
d.  h.  nachteilig  in  bezug  auf  Wirkung  des  Antriebs  Je 


Abb,  7. 

tiefer  der  Antrieb  einsinkt,  um  so  größer  wird  der  Fahr- 
widerstand  a  und  damit  die  Gefahr  des  Rutschens  Rutscht 
dagegen  der  Antrieb,  so  fräst  der  Antrieb  wieder  seinen 
Untergrund  weg  und  sinkt  ein.  Das  Einfräsen  des  An- 
triebs ist  um  so  stärker,  je  größer  die  Adhäsion  zwischen 
Kad  und  Schnee  gegenüber  der  Bodenkohäsion  ist. 
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Die  konstruktiven  Erfordernisse  der  Schlittenantrijbe 
aehen  also  dahin,  die  Kohäsion  des  Schnees  und  dis  Ad- 
häsion zwischen  Antrieb  und  Schnee  zu  erhöhen.  Ein  höherer 
Schubwiderstand  wird  erzielt  durch  Zusammenpressen  des 
Schnees,  wodurch  sich  bei  einer  Parallelverschiebung  der 
Reibungswiderstand  der  von  den  Greifern  gefaßten  Schnee- 
schicht auf  der  darunterliegenden  erhöht.  Der  Schubwider- 
stand wird  erhöht  durch  Greifer  usw.,  Abb.  6,  auf  dem 
Umfange  des  Radkörpers. 


Abb.  8. 

Um  einen  kontinuierlichen  und  stoßfreien  Eingriff  zu 
erzielen,  werden  die  Greifer  häufig  in  Schraubenwindung 
aufgesetzt.  Vergl.  Abb.  7. 

Von  prinzipieller  Bedeutung  ist  es  für  solchen  Greiter- 
radantrieb,  daß  der  Radkörper,  auf  dem  die  Greifer  sitzen, 
zylindrisch  ist  und  sich  auf  dem  Schnee  ohne  Unter- 
brecliungen  aufsetzt.  Durch  diese  Walzbewegung  erfolgt 
das  Zusammenpressen  des  Schnees,  das  zur  Erhöhung  der 
Kohäsion  gefordert  wurde.  Es  sind  deshalb  Greiferrad- 
anordnungen nach  Abb.  6  zu  verwerfen;  es  sei  denn,  daß 


Abb.  9. 

diese  nur  für  Eis  und  festgefahrenen  Schnee  bestimmt  sind. 
Bei  Abwälzen  dieses  Greiferrades  erfolgt  die  Pressung  des 
Schnees  nur  unter  den  Greifern.  Der  Nachteil  liegt  darin, 
daß  der  Schnee  zwischen  den  Greifern  keine  Pressung 
erfährt,  die  Schneestreifen  unter  den  Greifern  nur  genügende 
seitlichV  Stützung  finden  und  der  Antrieb  leichter  durch- 
geben wird.  Den  einen  Vorteil  hat  diese  Anordnung,  daß 
ein  Vollsetzen  mit  Schnee  zwischen  den  Greifern  nicht  mög- 
lich ist. 


Auf  diese  Erscheinung  ist  bei  Verwendung  dieser  An- 
triebsart besonders  zu  achten,  vor  allem  bei  Schnee  um 

der  besonders  die  Neigung  zum  Kleben  und  Vereisen 
zeigt.  Schon  bei  der  Konstruktion  des  Antriebs  muß  dieser 
Erscheinung  besondere  Beachtung  geschenkt  werden,  wenn 
man  nicht  Gefahr  laufen  will,  daß  sich  der  Schnee  zwischen 
den  Greifern  festsetzt  und  deren  Wirkung,  zumal  wenn  der 
Schnee  noch  einfriert,  völlig  verloren  geht.  Das  Greifer- 
rad wirkt  dann  als  glatte  Walze. 


Um  dieses  Vollsetzen  zu  vermeiden,  sind  viele  Kon- 
struktionen ausgeführt  worden,  die  eine  dauernde  Reinigung 
der  Greiferzwischenräume  vorsehen.  Schon  ein  großer 
Greiferabstand  an  sich  wirkt  günstig  dadurch,  daß  der  er- 
faßte Schnee  weniger  seitliche  Stützung  im  Verhältnis  zum 
gefaßten  Schneevolumen  findet  und  sich  leichter  von  selbst 
herauspreßt,  wie  bei  engerem  Greiferabstand.  Auch  wurden 


Abb.  11. 

nach  Abb.  8  die  Greifer  seitlich  des  Radkranzes  angeordnet 
zur  Vermeidung  von  Winkeln,  die  ein  Vereisen  besonders 
fördern.  Bei  fortschreitender  Bewegung  wird  hier  der  an- 
haftende Schnee  bei  erneutem  Eingriff  nach  innen  abge- 
schoben. Dabei  hat  man  aber  den  Nachteil,  daß  die  erste 
Forderung  für  jeden  Antrieb:  Pressung  des  Schnees  zu 
erhöhtem  Greiferwiderstand  nicht  erfüllt  ist,  da  die  pressende 
Walze  mit  dem  Greifer  nicht  in  einer  Spur  lauft. 

Eine  andere  Anordnung  hierfür  gibt  Abb.  Q.  Auf  dem 
Rücken  der  Greifer  B  sind  Federn  aufgenietet,  die  in  un- 
gespanntem Zustand  die  gestreckte  Stellung  1  einnehmen, 
beim  Eingriff  jedodi  durch  P  an  den  Greiferrucken  ge- 


mm 


Abb.  12. 

preßt  werden,  um  sich  beim  Austauchen  aus  dem  Schnee 
zu  entspannen  und  den  anhaftenden  Schnee  abzustreifen. 

Bemerkenswert  ist  die  Anordnung  des  Schweden  Hakan- 
son  Westeras,  Abb.  10.  Hier  wird  das  Anballen  des  Schnees 
dadurch  vermieden,  daß  die  trommelartige  Tragfläche  (4) 
der  Antriebswalze  keinen  festen  Zylinder  darstellt,  sondern 
diese  aus  elastischem  Stoff  (Gewebe  oder  Flechtwerk)  ge- 
bildet wird.  Die  langen  Greifer  (2)  sind  mit  den  Felgen  (3) 
verbunden    nicht  aber  mit  dem  nachgiebigen  Mantel  (4). 
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Dieser  preßt  den  Schnee  zusammen  unter  guter  Adhäsion 
und  verhindert  durch  seine  Elastizität  ein  Anhaften  des 
Schnees,  mdem  hei  \X^eiterrollen  und  bei  Auslösung  der 
Spannung  der  anhaftende  Schnee  abgeworfen  wird.  Da 
dieses  Patent  von  der  schwedischen  Heeresverwaltung  an- 
gekauft wurde,  ist  anzunehmen,  daß  hiermit  günstige  Resul- 
tate erzielt  wurden. 

Sicherer  wirkend  ist  eine  in  radialer  Richtung  beweg- 
hche  Anordnung  der  Greifer,  Abb.  11.  Die  Greifer  (4)  in 
Durchbohrungen  des  Radkranzes  (5)  und  des  Ringes  (10) 
gelagert,  tragen  Verlängerungen,  die  sich  gegen  das  feste 
seitlich  des  Rades  angeordnete  Exzenter  (1)  stützen  Bei 
Drehung  des  Rades  erfolgt,  gegen  den  Druck  der  Federn 
(M)  eine  Verschiebung  der  Greifer  unter  Abstreifen  de? 
Q^ronfJ^'^^^i^.u  Schnees  (vergl.  amerikanisches  Patent  Nr 
855  JÜ6).  Ob  im  Falle  eines  Vereisens  der  Greifer  deren 
Einziehung  lediglich  durch  Federkraft  genügt  ist  'zu  be- 
zweifeln.  Sicherer  ist  eine  formschlüssige  Verbindung  von 


Abb.  13. 

F^f  dauernde  Spannen  der  starken 

l^vl  ^^'"S'  ^^^l^*«*'  d'^»^«-  Anordnung,  einen  er- 

heblichen Kraftverlust.  Anwendung  dieses  Prinzips  erfolgte 
bei  dem  Schlitten  des  Nordpolfahrers  ArchowskTden  fch 
ithPn  ^"--^h  Exzenter  beweg- 

lichen Schaufeln  waren  außerdem  noch  bei  hohem  Schnee 
zu  verlangern.  Bei  Versuchen  in  der  Schweiz  soll  s"ch 
dieser  Antrieb  jedoch  nicht  besonders  bewähr  haben 


Abb.  15. 

r  Ausführung,  die  eine  beliebige  Verstellune-  der 

Oreiferhohe  vorsieht  zeigt  das  D.  R.  P.Sie  063,  Abb.  12 

Die  Greifer  (10)  sind  an  Winkelhebeln  (2)  befestigt  die 

luf  n.^' P  RadkrUzes    8)  ?ägei 

Auf  der  Radachse  (3)  ist  ein  durch  Kurbel  (4)  und  Kulisse 

O  Pii'f '  "h^'^'H''  ^V"^u^^>  S^^^^^^-t.  ^"  dem^  die  zu -jeden 
Greifer  fuhrenden  Verbindungsstangen  (6)  angreifen  Durch 

WrstdlSnf  de^^p'^'^^^'^^rf  ^'"^'^^  eineTonzentS 
untPr  Vp^'  a  ^'"^^i  (1)  gegenüber  dem  Radkranz  (8) 
Stellung  ""^    "^^^    Qreiferhöhe,    nach  punktiert^ 

cf.ii  ^'"^  f^'bsttätige,  dem  Schneezustand  entsprechende  Ein 
Stellung  der  Greifer  erfolgt  bei  der  AusfühnJnff  nach  dem 
amerikanischen  Patent  Nr  1  006  265  Abb  Dk  LaJ^ 
rung  der  Greifer  und  die  Einwirkung  auf  diese  fst  ähn" 
hch  wie  vorher  bei  Abb.  12.  Der  Antrieb  des  Greifer 
de.^L^x/  "^'^^  "'^'^^  ^'^^l^^'  s°"dern  du  S  das  Rad  (1  ' 
dessen  Verzahnungen  (2)  sich  gegen  die  Verbindungss'angen 


(3)  und  die  gelenkigen  Greifer  stützen.  Die  Greifer 
dringen  hier  nur  so  tief  in  den  Schnee  ein  bis  ihr  Wider- 
stand zum  Vortrieb  des  Schlittens  genügt  ' 

Diese  verstellbare  Greiferhöhe  hat  den  Vorteil  daß 
bei  Eis  und  festgefahrenem^  Schnee,  wo  nur  geringes  Ein- 
schneiden erfolgt,  die  Erschütterungen  durch  Greiferhöhe 
und  Greiferabstand  wesentlich  verringert  werden  können 


Abb.  16. 

Die  Höhe  der  Greifer  und  ihren  Abstand  bestimmt  der 
Zustand  jenes  Schnees,  für  den  der  Schlitten  vor  allem 
Verwendung  finden  soll.  Ein  großer  Greiferabstand  der 
M  Anhaften  günstig  ist,  hat  wieder  den 

Nachteil,  daß  nur  wenige  Greifer  zugleich  in  Eingriff 
kommen  Auch  die  Erschütterungen  des  Antriebes  werden 
bei  großem  Greiferabstand  stärkere  sein,  sofern  nicht  die 
vorerwähnte,  schraubenförmige  Verwindung  der  Greifer  vor- 
gesehen wurde. 

Während  bei  den  bisher  besprochenen  Antriebskon- 
struktionen —  fester  Untergrund  vorausgesetzt  —  immer 
nur  ein  Greifer  voll  trägt,  wurden  auch  Ausführungen 
angegeben,  bei  denen  mehrere  Greifer  zugleich  in  Eingriff 
^S^f^f^-xln  ^M^^^--^l'  "^'^'^  ^^"^  amerikanischen  Patent 
rVi.'  ?i  l  z,^'^'  f  ^"^  IJmfange  des  Antriebsrades 
de  Schuhe  (1)  gelenkig  angeordnet,  auf  deren  Sohlen 
Greiferleisten  zu  mehrfachen  Eingriffen  vorgesehen  sind 

Eine  andere  Ausführung  zeigt  Abb.  15,  wo  die  Greifer 
gegenüber  Rad  (2)  federnd  gelagert  sind.'  Dieses  Prinzip 
fand  bis  in  neueste  Zeit  vielfache  Anwendung 

7r;7ii'^  Auu^^,^^^!.^.^'""^^'^"  d'^ser  Art  gibt  das  D.  R.  P 
75  750,  Abb.  15.   Die  Stoßstangen  (4)  sind  am  Umfange 


Abb.  17. 

des  Rades  (2)  gelenkig  befestigt  und  stellen  sich  unbe- 
lastet durch  die  Federn  (3)  in  die  Stellung  I,  unter  Winkel  a. 
Bei  Eingriff  er  olgt  nun  ein  Nacheilen  der  Stangen  (4 
um  den  Winkel  ß,  unter  Zusammendrücken  der  Federa 
!i  V  ^."'kT''"''^^'  folgende  Greifer  zur  Teilnahme 
am  Vortrieb  bereits  in  Eingriff  kommt,  wenn  der  vorher- 
gehende noch  in  Eingriff  ist. 

7.1,1  ^.'Jf'''?T  '"^hj^^^hen  Eingriff  wurde  eine  große  An- 
zahl oft  sehr  komplizierter  Konstruktionen  angegeben,  z.  B. 
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die  des  amerikanischen  Patents  Nr.  975  117,  nach  Abb.  16. 
Auf  die  Wirkungsweise  sei  nicht  näher  eingegangen,  da  die 
KömpHziertheit  dieses  Mechanismus  einer  allgemeinen  An- 
wendung entgegensteht.  Hier  wie  auch  bei  anderen  An- 
ordnungen besteht  die  Gefahr,  daß  sich  Schnee  in  den 
üelenken  festsetzt,  ein  Vereisen  eintritt  und  die  Bewegung 
der  Teile  gehemmt  wird. 

Nach  dem  D.  R.  P.  315  767,  Abb.  17,  werden  die  Greifer, 
unter  Zwischenschaltung  von  Federn,  an  sogenannten 
„schwimmenden  Ringen"  (1)  befestigt.  Als  besonderer  Vor- 
teil wird  hier  die  Verwendung  zwei  solcher  Ringe  hervor- 


Abb.  18.  Abb.  19. 


gehoben,  bei  abwechselnder  Befestigung  z.  B.  des  Grei- 
fers (3)  mit  dem  einen  Ring  (1)  und  des  folgenden  Grei- 
fers (5)  mit  dem  andern  Ring  (7).  Wären  die  Greifer  (3) 
und  (4)  mit  am  Ring  (7),  so  würden  diese  durch  den  mit 
dem  Ring  (7)  verbundenen  und  unter  größter  Belastung 
stehenden  Greifer  (5)  in  die  punktierte  Lage  zurückgedrängt 
und  ein  gleichzeitiger  Eingriff  nicht  in  dem  Maße  erfolgen, 
wie  bei  Verwendung  v^on  zwei  Ringen. 

Zur  Vermeidung  von  Verlusten  beim  Austauchen  hoher 
Greifer  aus  dem  Schnee  ist  es  vorteilhaft,  das  Aufsetzen 
und  Abheben  der  Greifer  möglichst  vertikal  erfolgen  zu 
lassen,  z.  B.  nach  dem  D.  R.  P.  316  124,  Abb.  18,  bei  dem 
die  Greifer  (1)  an  den  Winkelhebeln  (2)  befestigt  sind, 
deren  Drehpunkte  (3)  im  Antriebsrade  I  lagern.  Die  Füh- 
rung der  Hebel  an  ihren  Enden  erfolgt  durch  das  Rad  II. 
Bei  Drehung  des  Systems  drehen  sich  die  Greifer  derart 
um  ihre  Achsen  (3),  daß  sie  in  den  tiefen  Stellungen 
annähernd  parallel  bleiben  und  sich  senkrecht  aufsetzen 
und  abheben. 


Es  wurde  erwähnt,  daß  bei  Durchgehen  des  Antriebes 
schon  wenige  Umdrehungen  genügen,  den  Schnee  imter  dem 
Antrieb  wegzufräsen  und  daß  dadurch  sehr  ungünstige  Ver- 
hältnisse für  den  Vortrieb  geschaffen  werden.  Auf  dieses 
,, Durchgehen"  ist  .  beim'  Motorschlitten  mehr  Obacht  zu 
geben,  als  beim  Kraftwagen  mit  dem  hier  im  allgemeinen 
festen   Untergrund.    Durch  Unebenheiten,  durch  die  nur 


Abb.  20. 

kleine  Teile  des  oft  breiten  Antriebes  in  Eingriff  bleiben, 
durch  unvorsichtiges  Umschalten  oder  plötzliche  Gaszufuhr 
kann  sehr  leicht  dieses  „Fräsen"  auftreten,  obgleich  die 
Steigung  des  Geländes  und  die  Schneebeschaffenheit  ein 
Durchgehen  des  Antriebes  noch  nicht  bedingen  würden. 
Als  Vorbeugungsmittel  gegen  dieses  vorzeitige  Einfräsen 
wird,  nach  Abb.  19,  auf  dem  glatten  Radkranz  ein  mit 
gelenkigen  Schuhen  (3)  versehene  Radgürtel  (1)  aufgelegt, 
in  dem  sich  bei  zu  großem  Drehmoment  des  Motors  der 
Radkranz  (2)  drehen  kann.  Dies  im  Gegensatz  zu  der  ge- 
wöhnlichen Ausführung  von  Radgürteln  nach  dem  D.  R.  P. 
311  156.  Abb.  20,  bei  denen  durch  Kupplung  beider  Teile 
mittels  der  Zähne  (1)  die  beständige  Gefahr  des  Ein- 
fräsens besteht.  Die  Durchzugkraft  Z  der  beweglichen  Rad- 
gürtel nach  Abb.  19  ist  also  begrenzt,  sie  kann  nicht  größer 
werden  als:  Z  =  Q.  worin  |u  die  Reibungszahl  zwischen 
dem  Material  des  Radgürtels  und  des  Radkranzes  dar- 
stellt: 

(Fortsetzung  folgt.) 


Schiffsmotören. 

Von  Diplom-Ingenieur  Friedrich  Soltau,  Kiel. 


'Als  es  vor  gut  einem  Jahrzehnt  gelungen  war,  die 
ersten,  nur  von  Motoren  angetriebenen  Schiffe  für  dein 
Ueberseedienst  erfolgreich  zu  verwenden,  war  in  weiten 
Kreisen  der  Reeder  das  Mißtrauen  und  die  Abneiigung  gegen 
diese  neue  Antriebskraft  überwunden,  und  nun  setzte  eine 
geradezu  stürmische  Nachfrage  nach  Motorschiffen  ein.  Da 
ferner  kurz  vorher  im  Ja'hre  1908  die  Patente  von  Diesel  ab- 
gelaufen waren,  begannen  die  meisten  Schiffsbauanstalten 
den  Motorenbau  aufzunehmen.  Wenn  nicht  allen  in  Bau 
genommenen  Schiffen  Erfolg  beschieden  war  und  so  die 
stürmische  Entwicklung  des  Motorschiffbaus  bald  abflaute, 
so  lag  die  Schuld  daran  vor  allem  an  dem  Fehlen  eines  auf 
diesem  Gebiet  ausgebildeten  Ingenieurstabs,  an  mangeluh 
den  Einrichtungen  zur  Erprobung  der  Maschinen^  sowie 
an  dem  Bestreban,  von  den  bekannten  Bauarten  teilweise 
gänzlich  abweichende  Konstruktionen  anzuwenden.  Dia 
gleichzeitig  durch  eine  nicht  vorausgesehene  Steigerung  der 
Oelpreise  die  Wirtschaftlichkeit  der  Motorschiffe  in  Frage 
gestellt  war,  verhielten  sich  die  Reederkreise  bald  sehr 
zurückhaltend.  Erst  die  Erfolge,  der  Unterseebootsmotoren, 
sowie  die  ausgezeichneten  Erfahrungen,  die  besonders  die 


nordischen  Länder  während  des  Krieges  mit  Motoren  zum 
Antrieb  von  Handelsschiffen  gemacht  hatten,  festigten  aufs 
neue  die  Ueberzeugung,  daß  das  Großmotorschiff  als  das 
Schiff  der  Zukunft  anzusehen  sei.  Nach  dem  Kriege  begann 
daher  auch  in  allen  schiffbautreibenden  Ländern  der  Motor- 
sChiffbau  große  Ausdehnung  zu  nehmen.  So  war  nach 
Lloyds  Register  Ende  September  1921  etwa  folgende  Zahl 
von  Motorschiffen  von  über  lOO  t  im'  Bau: 

Eisenschiffe' in  Deutschland   30 

'Eisenschiffe  in  Großbritannien  ....  49 
Eisenschiffe  in  übrigen  Ländern  ....  56 

Holzschiffe  im  ganzen  •  29 

.  164 

Also  zusammen  164  Schiffe  mit  einer  halben  Million  Tonnen, 
während  vor  dem  Kriege  überhaupt  nicht  mehr  als  etwa, 
40  Schiffe  in  Dienst  gestellt  waren.  Werkspoor-Amsterdam' 
hat  von  1910  bis  1921  25  Miotorschiffe  von  insgesamt; 
142  225  t  Wasserverdrängung  und  45  625  PS  Leistung  ge- 
baut.  Burmeister  und  Wain  in  Kopenhagen  haben  innerhalb 
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des  gleichen  Zeitraums  über  50  Motorschiffe  gebaut  und 
seitdem  etwa  35  in  Bestellung^). 

Bei  d-er  großen  Bedeutung  der  Oelmotoren  als  Antriebs- 
maschinen für  Handelsschiffe  verlohnt  es  sich,  deren  Ent- 
wicklung in  dem  letzten  Jahrzehnt  kurz  zu  verfolgen  und 
aus  ihi-  Schlüsse  für  d,ie  nächste  Zukimft  der  Oelmotoren 
zu  ziehen. 

Um  die  Bedeutung  des  Oelmotors  als  Antriebsmaschine 
für  Seefahrzeuge  würdigen  zu  können,  möge  man  sich 
die  Lage  des  Schiffsmaschinenbaus  kiu-z  nach  der  Jahr- 
hundertwende vergegenwärtigen.  Die  alles  beherrschende 
Kolbendampfmaschine  hatte  damals  schon  eine  Stufe  er- 
reicht, die  auch  in  den  beiden  folgenden  Jahrzehnten  bei- 
spielloser technischer  Entwicklung  thermisch  und  mechanisch 
nicht  wesentlich  verbessert  ist.  Das  Gleichstromverfahren 
nach  Stumpf,  sowie  die  Anwendung  ungewöhnlich  hoher 
Dampfdrücke  und  Ueberhitzungstemperaturen,  wie  sie  von 
Wilh.  Schmidt  versuchsweise  benutzt  wurden,  haben  die 
Grenzen  des  Kolbendampfmaschinenbaus  hinsichtlich  Lei- 
stung und  Wirtschaftlichkeit  zwar  verschoben,  haben  jedoch 
im  Schiffsmaschinenbau  bisher  keinen  Eingang  gefunden. 
Somit  stand  die  Kolbendampfmaschine  praktisch  nahe  der 
Grenze  ihrer  Entwicklung,  die  für  Schiffszwecke  größere 
Einheiten  als  etwa  10000  PS  mit  Rücksicht  auf  Herstellung 
und  sicheren  Betrieb  nicht  zuläßt,  während  die  Ansprüche 
an  Größe  der  Leistung  und  Wirtschaftlichkeit  der  Schiffs- 
maschinen dauernd  wuchsen.  Beide  Forderungen,  die  der 
ungehinderten  Größenentwicklung,  sowie  der  erhöhten  Wirt- 
schaftlichkeit haben  sich  vorläufig  nur  getrennt  durch  ver- 
schiedene Maschinengaltungen  verwirklichen  lassen.  Zunächst 
hat  die  Schiffsdampfturbine  alle  durch  die  Kolbenmaschine 
unbefriedigten  GrößenansprüChe  erfüllt  (bekannt  sind  die 
Riesenleistungen  von  48000  I>S  auf  den  neuesten  Kriegs- 
schiffen), jedoch  in  wirtschaftlicher  Beziehung  der  Natur 
des  Dampfbetriebs  entsprechend,  keinen  entscheidenden  Vor- 
teil gebracht.  Ihn  gewährte  erst  der  Schiffsölmotor.  Wenn 
auch  der  Motor  als  Kolbenmaschine  ähnlichen  Beschrän- 
kungen in  der  Größe  der  Leistung  wie  die  Kolbendampf- 
maschine unterliegt,  so  genügt  er  durchaus  den  Größen- 
ansprüchen, die  an  die  Maschinenleistungen  selbst  großer 
Handelsschiffe  gestellt  werden. 

Wer  zum  ersten  Mal  einen  Oelmotor  sieht,  dem  wird  zu- 
nächst der  Motor  als  Kolbenmaschine  gegenüber  der  Dampf- 
turbine als  reiner  Rotationsmaschine  alsein  Rückschritt  in  der 
Entwicklung  des  Maschinenbaus  erscheinen.  Aber  auch  der 
Kolbendaml>fmaschine  gegenüber  wird  man  den  Oelmotor  rein 
äußerlich  betrachtet,  kaum  als  Fortschritt  empfinden.  Man 
begreift,  daß  Seemaschinisten  gegen  den  Oelmotor  mit  seinen 
schweren  Massen,  dem'  ungleichförmigen,  stoßweisen  Gang 
und  den  vielen  Hilfsmaschfnen  anfangs  ein  ausgesprochenes! 
Mißtrauen  zeigten;  erschien  er  doch  teuer  in  der  Anlage, 
unübersichtlich  und  unzuverlässig  im^  Betrieb.  Wenn  der 
Oelmotor  trotz  der  nicht  wegzuleugnenden  Nachteile  semen 
Siegeszug  als  Schiffsmotor  der  Zukunft  angetreten  hat,  so 
müssen  schon  schwerwiegende  Vorteile  für  ihn  sprechen. 
Das  ist  in  der  Tat  der  Fall.  Der  Hauptgrund  ist  die 
größere  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  infolge  der  un- 
mittelbaren und  restlosen  Verbiennung  im  Zylinder;  alle 
Verluste,  wie  sie  durdr  Umwandlung  der  in  der  Kohle 
aufgespeicherten  Wärmeenergie  fn  den  Kesseln  einer  Dampf- 


*)  Das  unlängst  erschienene  Register  of  Shipping  von 
Lloyds  gibt  folgende  Uebersicht  über  die  im  Jahre  1921  in 
Deutschland  vom  Stapel  gelaufenen  Schiffe: 

Stahldampfer  201  mit  467  443  t 

Stahlmotorsohiffe  22   „     33  333  t 

Stahlsegler  19    „      8  288  t 

Zusammen  242  mit  509  064  t 

Von  den  größerem  Ueberseeschiffen  waren 

17  mit  72  777  t  mit  Dampfturbinen, 
7    „   28  839  t  mit  Oelmotoren 

ausgerüstet 


kraftanlage  in  den  abziehenden  beißen  Rauchgasen,  in  den 
Dampfleitungen  und  Stopfbüchsen  und  im  Kühlwasser  der 
Kondensatoren  auftreten,,  fehlen  beim  Oelmotor  ganz.  Gegen- 
über durchschnittlich  12  v.  H.  bei  der  Dampfmaschine 
werden  beim  Oelmotor  rund  35  v.  H.  der  im  Brennstoff 
enthaltenen  Wärmeenergie  in  nutzbare  Arbeit  verwandelt. 
Zu  dieser  günstigen  Brennstoff  ausnützung,  sowie  dem'  Ge- 
winn an  Frachtraum  durch  Fortfall  der  Kesselanlagen  tritt 
noch  eine  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  des  Schiffes  und 
eine  sehr  erhebliche  Ersparnis  an  Bunkerraum,  da  einer- 
seits ein  großer  Teil  der  früheren  Ballasträume  im  Doppel- 
boden zur  Aufnahme  des  flüssigen  Brennstoffs  verwendet 
werden  kann,  andererseits  das  Qewidht  des  Oelvorrats  nur 
ein  Viertel  bis  ein  Drittel  des  für  eine  DabipfmasChinenanlage 
gleicher  Leistung  erforderlichen  Kohlenbedairfs  beträgt.  Was 
das  bedeutet,  erkennt  man  deutlich  an  folgendem  Beispiel. 
Ein  Dampfschiff,  das  nach  Südamerika  fährt,  ist  genötigt, 
seine  Bunkerräimie,  sowie  einen  Teil  der  Laderäume  mit 
Kohlen  zu  füllen.  Während  der  Hinfahrt  werden  die  Vorräte 
in  den  Laderäumen,  sowie  zum  Teil  noCh  in  den  Bunker- 
räumen aufgebraucht,  so  daß  für  die  Rückfahrt  Fracht- 
raum frei  wird.  Der  Rest  der  Kohlen  reicht  ungefähr 
bis  zur  spanischen  Küste,  wo  zum  erstenmal  wieder  Ge- 
legenheit geboten  ist,  billige  englische  Kohle  zu  erhalten. 
Bei  einem  Motorschiff  hingegen  genügen  die  Bunkerräume 
zur  Aufnahme  des  gesamten  Bedarfs  für  die  Hin-  und 
Rückfahrt. 

Wie  bei  anderen  MasChfnengattungen,  mußte  auch  der 
Dieselmotor  erst  als  ortsfeste  Maschine  betriebssicher  ge- 
baut werden  können,  ehe  daran  zu  denken  war,  ihn  für  die 
besonderen  Zwecke  des  Bordbetriebs  zu  benutzen.  Trotzdemi 
wird  es  auffallen,  daß  der  Dieselmotor  erst  ein  Jahrzehnt 
später,  nathdem  der  erste  betriebssichere  Motor  die  Werk- 
stätte der  Maschinenfabrik  Augsburg  verlassen  hatte,  älsi 
Schiffsantrieb  Verwendung  fand.  Dazu  war  es  notwendig,, 
den  fest  mit  der  Propellerwelle  gekuppelten  Motor  in  jeder 
Stellung  sicher  anlassen  und  umsteuern  zu  können.  Benzin-, 
Petroleum-  und  Glühhaubenmotoren,  wie  sie  bis  dahin  im 
Kleinschiffbau  verwendet  waren,  brauchten  eine  derartige 
Einrichtung  nicht.  Umsteuerbare  Schrauben-  und  Wende- 
getriebe konnten  jedoch  nur  für  kleinere  Anlagen  benutzt 
werden  und  kamen  für  Seeschiffahrt  nicht  in  Betracht. 
Von  den  vielen  patentierten  Motorumsteuerungsvorrich- 
tungen  hat  sich  keine  auf  die  Dauer  in  nennenswertem  Maß- 
stabe durchzusetzen  vermocht,  die  endgültige  Lösung  für 
die  sichere  Umsteuerung  des  Großmotors  wurde  erst  durch 
die  Verwendung  von  Druckluft  gefunden. 

Eine  ganz  besondere  Förderung  hat  die  Entwicklung 
des  Schiffsölmotorenbaus  durch  alle  Arbeiten  und  Versuche 
empfangen,  die  für  den  Ausbau  der  Unterseebootsinotoren 
unternommen  wurden.  Die  ersten  Ubootmotoren,  die  1904 
von  der  Marine  in  Auftrag  gegeben  wurden,  waren  zwar 
Petroleumsvergasermotoren  mit  elektrischer  Zündung  von 
nur  45  PS  Zylinderleistung,  aber  schon  im'  Jahre  1908 
ging  man  allgemein  zur  Veirwendung  von  Dieselmotoren 
über,  die  unter  anderemi  den  Vorteil  größerer  Zvlinder- 
leistng,  etwaii  nur  des  halben  Brennstoffverbrauchs,  di- 
rekter Umsteuerbarkeit  und  der  Benutzung  billiger  und 
weniger  feuergefährlicher  Brennstoffe  hatte.  Die  weitere 
Entwicklung  von  Ubootmotoren  ist  durch  den  Krieg  all- 
gemein bekannt  geworden,  vor  allem'  die  ohne  alle  Stö- 
rung veriaufene  Hin-  und  Rückfahrt  des  Handelsuntersee- 
boots „U-Deutschland''  nach  Amerika,  brachte  einen  schlä- 
genden Beweis  für  die  Leistungsfähigkeit  des  Oelmotors. 
Die  zuletzt  in  Deutschland  gebauten  Uboote  besaßen  zwei 
Motoren  von  je  3000  PS  Leistung  und  hatten  bei  einer 
Schiffsgeschwindiqkeit  von  stündlich  neun  bis  zehn  Knoten 
einen  Aktionsradius  von  25000  Seemieilen,  besaßen  also 
Brennstoff  genug  für  Unternehmungen  von  etwa  sechs  Mo- 
naten. Sie  waren  imstande,  ohne  Ergänzung  von  Brennstoff 
alle  Ozeane  zu  erreichen.  Tabelle  2  u.  3  gibt  eine  kurze 
Zusamhienstellung  über  bemerkenswerte  Ubootmotoren.  Die 
Ueberlegenheit  deutscher  Firmen  geht  aus  ihr  deutlich  her- 
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Tafel  II. 


Unterseebootsmotoren. 


vor.  Mit  welch  kühnen  Plänen  man  sich  damals  in  Deutsch- 
land befaßte,  zeigen  die  Großmotoren,  die  für  den  Antrieb 
von  Großkainpfschiffen  bestimmt  waren;  die  hier  verzeich- 
neten g-ewaltigen  Leistungen  von  2000  PS  in  einem  Zylinder 
stehen  turmhoch  über  allem,  was  auf  diesem  Gebiete  vom 
Ausland  erreicht  wurde. 

Auch  die  Entwicklung  des  Handelsschiffsmotors  wurde 
hierdurch,  wenn  auch  nicht  unmittelbar,  beschleunigt.  1914 
war  im  internationalen  Motorschiffbau  ein  gewisser  Still- 
stand eingetreten.  Von  etwa  40  bis  dahin  bestellten  großen 
Motorschiffen  war  der  größte  Teil  in  Dänemark,  Deutsch- 
land, Holland  und  England  fertig,  und  die  Reedereien  hatten 
im  allgemeinen  die  Absicht,  die  in  Dienst  gestellten  Fahr- 
zeuge erst  einer  längeren  Probezeit  zu  unterwerfen,  bevor 
sie  iNeubestellungen  aufgaben.  Dazu  kami,  daß  infolge 
der  sprunghaften  Zunahme  der  Motorschiffahrt  die  Brenn- 
stoffpreise stiegen  und  sich  daher  die  Rentabilitätsaussich- 
ten für  den  Betrieb  mit  Dieselmotoren  außerordentlich  ver- 
schlechterten. In  Europa  waren  damals  die  Oelpreise  etwa 
viermal  so  hoch  wie  die  Kohlenpreise,  und  da  der  Brenn- 
stoffverbrauch eines  Motors  etwa  ein  Dri^ttel  bis  ein  Viertel 
von  dem  einer  Dampfmaschine  beträgt,  so  fiel  jede  Er- 
sparnis an  Brennstoffkosten  fort.  Es  fehlte  also  ein  An- 
reiz zur  Bestellung  weiterer  Motorschiffe,  außer  für  be- 
stimmte überseeische  Linien,  bei  denen  es  möglich  wat 
Oel  in  der  Nähe  von  Petroleumlagern  billig  einzunehmen' 
I-ur  solchen  Verkehr  waren  damals  etwa  zehn  Motorschiffe 
in  Bau. 

Neuerdings  hat  wegen  der  günstigen  Gewinnaussichten 
in  allen  Industrieländern,  besonders  in  Amerika  und  Eng- 
end, der  Motorbau,  eine  ungeheure  Ausdehnung  gewonnen 
Fast  jede  größere  Firma  glaubt  sich  verpflichtet,  den  Oel- 
motorenbau  aufnehmen  zu  müssen,  um  ja  bei  dem  großen 
Wettrennen  nicht  zu  kurz  zu  komtnen.  In  Amerika  sind 
es  etwa  20  Firmen,  die  Schiffsölmotoren  über  1000  PS 
bauen  oder  entwerfen.  Große  Pläne  werden  offenbar  in 
den  Kreisen  der  Reeder  und  des  Marinedepartements  ge- 
walzt. Der  Zusammenschluß  zweier  führender  Firmen  zur 
American  Shipping  and  Commerce  Corporation  mit  einem 


Erbauerin 

! 

Arbeitsverfahren 

Nutz- 
leistung 

in  PS 

zyi- 

Zahl 

Nutz- 
leistung 
pro  Zyl. 

Zyl.. 
Durchm. 

mm 

Kolben- 
Hub 

mm 

Hubver- 
hältnis 

Mittlere 
Kolben- 
geschw. 
m/sek. 

Drehzahl 
pro  Min. 

Vickers  

Schneider  

Krupp 

M.  A.  N  

M.  A.  N  

4  Takt  einfach  wirkend 

2  „ 
2 

4      ,.  , 

*  II  ».  „ 

1200 
1600 
1600 
1750 
3000 
1500 

12 

8 
6 
6 
10 
8 

200 
266 
290 
300 
188 

410 

530 
530 
470 

döU 

450 

530 
530 
600 

1,035 
1.1 

1,0 
1,0 
1,27 

4,8 
4,9 

6,7 
6,9 
6,0 

380 
330 
350 
380 
390 
300 

Tafel  III. 


Kapital  von  46  Millionen  Dollar  soll  hauptsächlich  erfolgt 
sein,  um  Schiffsölmotoren  zu  entwickeln.  Ferner  sieht  der 
Merchant  Marine  Act  der  Vereinigten  Staaten  ungewöhnlich 
hohe  (125  Millionen  Dollai")  Geldbeihilfen  für  den  Bau 
neuzeitlicher  hochwirtscha'ftlicher  Schiffe  (also  Oelmotoren- 
schiffe)  vor. 

In  England  hatte  man  schon  früher  große  Anstrengungen 
auf  dem  Gebiete  des  Motorsdhiffbaus  gemacht.  Da  Englands 
Schiffbau  in  technischer  (Hinsicht  früher  die  erste  Stelle 
einnahm  und  viele  Länder  ihren  Bedarf  an  Neubauten  in 
England  deckten,  lag  England  natürUch  viel  daran,  die 
Fuhrung  im  Motorschiffbau  zu  erlangen.  Alle  Versuche 
im'  Bau  größerer  Motoren  sind  aber  damals  ohne  Erfollg 
geblieben,  im  Gegensatz  zu  den  Motoren  kleiner  Leistung  für 
Fischereiboote.  Um  nicht  ganz  ins  Hintertreffen  zu  ge- 
raten, machte  man  sich  die  Erfolge  ausländischer  Firmen 
durch  Lizenzen  zunutze.  Zur  Zeit  werden  auch  in  Eng- 
land Motoren  in  großem  Mäßstabe  hergestellt;  so  beabsich- 
tigt Thornycroft  wöchentlich  30  Motoren  herauszubringen 
und  iHarland  &  Wolff  richten  die  vierte  Werkstätte  fjülr  .Diesel- 
maschinenbau  ein  (18  Schiffe  dieser  Firma  sind  bereits  im 
Betrieb).  Audh  im  "übrigen  Buropa  wird  eifrig  auf  dem 
Gebiete  der  Oelmotoren  gearbeitet,  doch  liegt  das  Schwer- 
gewicht noch  immer  in  den  nordischen  Ländern,  wohin 
etwa  70  v.  H.  aller  Aufträge  auf  Sehiffe  mit  Oelmaschinen 
gehen;  alleini  Burmeister  &  Wain  in  Kopenhagen  haben 
zurzeit  34  Schiffe  in  Auftra,g. 

Die  Entwicklung  des  Oelmotorenbaus  ist  unzweifelhaft 
noch  nicht  abgeschlossen,  es  fragt  sich  nur  auf  welchem^ 
Gebiete  noch  ein  bemerkenswerter  Fortschritt  zu  erwa,rten 
ist.  Um  dieser  Fra^e  näherzutreten,  soll  kurz  der  augen- 
blickliche Sta.nd  des  Schiffsmotorenbaus  in  allgemeinen  Zügen 
geschildert  werden. 

Die  wichtige  Frage,  ob  Viertakt  oder  Zweitakt,  ist 
in  dieser  Zeitschrift  schon  wiederholt  ausführiich  erörtert 
worden,  fso  da,ß  sie  hier  nur  kurz  gestreift  zu  werden  braucht. 
Zu  Beginn  des  Schiffsölmotorenbaus  hielt  man  den  Zweitakt 
für  geeigneter,  nicht  nur  in  Deutschla,nd,  sondern  auch  in 
anderer.  Ländern.    Begünstigt  wurde  diese  Ansicht  durch 

Versuchsstandsmotoren. 


Erbaue  rin 

Arbeitsverfahren 

Nutz- 
leistung 

in  PS 

Zyl.- 
Zahl 

Nutz- 
leistung 
pro  Zyl. 

Zyl.- 
Durchm. 

mm 

Kolben- 
Hub 

mm 

Hubver- 
hältnis 

Mittlere 
Kolben- 

geschw. 
m/sek. 

Drehzahl 
pro  Min. 

Sulzer  .... 
Krupp  .... 

M.  A.  N  

Carels    .  . 
Dorford 

Still  

Engl.  Adm  

2  Takt  einfach  wirkend 
2     „     doppelt  „ 
2  „ 

2     „     einfach  „ 
1-  gegenläufig 
2     „     doppelt  wirkend 
4    „     einfach    „  j 

1600 
2000 
6000 
1000 

500 

350 

300  1 

1 

3 
1 

1  1 
1  j 
1  1 

1600 
2000 
2000 
1000 
500 
350 
300 

1000 

800 
760 
496 
560 
508 

1100 

1060 
915 
750  • 
915 
508 

1,1 

1,32 
1,2 
1,49 
1,63 
1,00 

5,1 

5,6 
4,6 

3,0  j 

3,7 

6,6 

115 

160 
150 
120 
120 
390 

212 
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die  da^nals  starke  Nachfrage  nach  Ubootmotoren.  Die  Vor- 
teile des  ZweitaJ<tv€rfahrens  sind  die  größere  Gleichmäßig- 
keit des  Ganges,  etwas  geringerer  Raumbedarf,  geringeres 
Gewicht  und  damit  auch  et\vas  geringere  Kosten  für  größere 
Anlagen.  Schwierigkeiten  bereiten  dagegen  vor  allem  die 
Kühlung  und  dde  Spülung.  Ein  ZweitaJ<tmotor  leistete 
damals  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  nur  etwa  70  v.  Ji. 
mehr  als  ein  Viertaktmotor  bei  v-crhältnismäßig  höherem 
Brennstoffverbrauch.  Diesen  und  anderen  Nachteilen  gegen- 
über konnten  sich  die  Vorteile  nicht  dauernd  behaupten, 
so  daß  der  Zweitakt  durchweg  den  Viertakt  verdrängte. 
Das  Viertaktverfahren  wurde  auch  von  Holland  und  den 
nordischen  Ländern,  die  während  des  Krieges  den  Handels- 
schiffsmotor entwickeln  konnten,  gewählt,  da  es  weniger 
Schwierigkeiten  bot.  Da  diese  Länder  zurzeit  den  Markt 
beherrschen,  ist  das  Viertaktverfahren  bei  Schiffsmotoren  fast 
durchweg  anzutreffen.  Trotzdem  muß  betont  werden,  daß 
der  doppeltwirkende  Zweitaktmotor  der  Motor  der  Zukunft 
werden  kann,  da  man  bei  längerer  Erfahrung  zweifellos 
Kühlung  und  Spülung,  besonders  bei  niedrigen  Drehzahlen 
einwandfrei  beherrschen  wird. 

Die  Unvollkommenheit  des  Ausström-  und  Ladevorgangs 
ist  der  Grund  für  die  unvollständige  Verbrennung  des  ein- 
gespritzten Brennstoffs  und  damit  des  höheren  Brennstoff- 
verbrauchs des  Zweitaktmotors,  der  sich  daher  bis  heute 
bei  kleineren  und  mittleren  Leistungen  sowie  schnelllaufen- 
den Maschinen  noch  nicht  durchsetzen  konnte.  Dazu  kom- 
men die  ungünstigen  Wärme-  und  Reibungsbeanspruchun- 

Tafel  IV. 

Vergleich  der  laufenden  Ausgaben  ffir  ein  Diesel- 
motorschiff und  ein  Dampfschiff. 
Preise  In  Schilling. 


Einschraubenschiff 


Diesel- 
motor 
von 
1000  PS 

Dampfturbine 
mit  doppeltem 
Uebers'tiungs- 

getriebe  von 

1000  PS 
Wellenleistung 

Damphaaschine 
von 
noo  PS 
ind.  Leittung 

Kohle 

Oel 

Kohle 

Oel 

Brennstoffverbrauch  g  PS/Std. 

204 

675 

495 

880 

630 

Tägl.  Brennstoffverbrauch  in  t 

4,9 

16,2 

11,9 

25,3 

18,1 

Monatl.      „         „        „  t 

147 

486 

356 

760 

545 

„  Brennstoffkosten 

17600 

24300 

41700 

38000 

65500 

Tägl.Schmterölverbrauch  in  1 

45,5 

91 

9,1 

13,6 

13,6 

Schmierölkosten  pro  cbm 

1100 

1100 

1100 

1100 

1100 

„        „  Monat. 

1500 

300 

300 

450 

450 

Maschinenpersonal : 

1 

1 

1 

1 

1 

3 

2 

2 

2 

2 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

8 

3 

3 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Gesamtes  Maschinenpersonal 

0 

13 

1 

13 

10 

Gesamtlohn  pro  Monat   .  . 

3820 

4490 

3900 

4490 

3900 

Oesamte  Verpflegungskosten 

pro  Monat   (7  s  pro  Tag) 

1890 

2730 

2100 

2730 

2100 

Monatl.  Gesamtausgaben  für 

Lohn,  Brennstoff,  Oel  und 

24810 

31820 

48000 

45670 

71950 

1 

1,28 

1,93 

1.83 

2,96 

Jährliche  Reinersparnisse  bei 

200  Tagen  Seefahrt  .    .  . 

46700 

155000 

139000 

193000 

gen,  so  daß  bisher  das  Viertaktverfahren  bei  den  rasch- 
laufenden Kleindicselmaschinen,  den  Handelsschiffsmaschinen 
mittlerer  Leistung  sowie  den  raschlaufenden  Ubootsmotoren 
das  Feld  behauptet  hat.    In  Wettbewerb  mit  der  Viertakt- 
hiaschine  kann   die  Zweitaktmaschine  erst  bei  größeren 
Einheiten  von  mindestens  1200  PS  treten,  besonders  bei 
langsamlaufenden  Handelsschiffsmaschinen.   Hier  gelingt  es 
meistens,  mit  vier  Zylindern  pro  Einheit  auszukommen, 
während  Viertaktmaschinen  gleicher  Leistung  mindestens 
sechs   Ziylinder  brauchen.    Besonders  schwierig  erscnien 
zunächst^    hauptsächlich    bei    schnellaufenden  Zweitakt- 
maschinen, die  sichere  Entfernung  der  Auspuffgase,  wofür 
nur  die  kurze  Zeitspanne  während  des  Hubwechsels  zur 
Verfügung  steht.    Das  erforderte  große  Ventilquerschnitte, 
die  schlecht  in  dem  Zylinderdeckel  unterzubringen  waren, 
sowie  sichere  Beherrschung  der  Ventilsteuerung  und  Küh- 
lung.   Waren  doch  schon  bei  Viertaktmaschinen  die  Aus- 
puffventile wegen  der  hohen  Temperaturen  und  Geschwin- 
digkeiten der  ausströmenden  Verbrennungsgase  besonders 
der  Zerstörung  ausgesetzt.    Diese  Schwierigkeiten  konnten 
dadurch  überwunden  werden,  daß  man  die  Auspuffgase; 
am'  unteren  Ende  der  Zylinderbüdise  austreten  ließ.  Dadurch 
gewann  man  im  Zylinderdeckel  reichlich  Platz  für  Spül- 
ventile.   Neuerdings"  kommen  auc'hi  diese  in  Fortfall  und 
werden  ebenfalls  durch  Spülschlitze  in  den  Zylinderwandun- 
gen ersetzt.    So  braudht  der  Zylinderdeckel  nur  noch  das 
Brennstoffventil  und  das  Anlaßventil  aufzunehmen.  Werden 
ferner  noch  diese  beiden  Ventile  in  einem  einzigen  Ventil- 
Tafel  V. 

Vergleich  der  laufenden  Ausgaben  fOr  ein  Diesel- 
motorschiff und  ein  Dampfschiff. 
Preise  in  Schilling. 


Diesel- 
motor 
von 

2400  PS 

Dampfturbine 
mit  doppeltem 
Ueber  Setzungs- 
getriebe von 

2400  PS 
Wellenleistung 

Dampfmaschine 
von 
2800  PS 
ind.  Leistung 

-Kohle 

Gel 

Kohle 

Oel 

Brennstoffverbrauch  g  PS/Std 

207 1| 

675 

495 

795 

565 

Tägl.  Brennstoffverbrauch  in  t 

11,8 

38,9 

28,5 

63,4 

38,0 

Monatl.      „         „      „  t 

354 

1167 

855 

1600 

1140 

„  Brennstoffkosten 

465U0 

58350 

102600 

130500 

125000 

Tägl.  Schmieröiverbrauch  in  1 

95,5 

13,6 

13,6 

22,8 

22,8 

Schmierölkosten  pro  cbm  . 

1100 

1100 

1100 

1100 

1100 

„        „        „  Monat. 

3150 

450 

450 

750 

750 

Maschinenpersonal : 

1 

1 

1 

1 

1 

6 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

9 

6 

9 

6 

4 

4 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Gesamtes  Maschinenpersonal 

12 

21 

14 

21 

14 

Oesamtlohn  pro  Monat  .  . 

5050 

7610 

5300 

7610 

5300 

Gesamte  Verpflegungskosten 

2940 

pro  Monat   (7  s  pro  Tag) 

2520 

4410 

2940 

4410 

Monatl.  Gesamtausgaben  für 

Lohn,  Brennstoff,  Oel  und 

53226 

70820 

111290 

92770 

145790 

1 

1,33 

2,12 

1,74 

2,73 

Jährliche  Reinerspamisse  bei 

616000 

200  Tagen  Seefahrt  .   .  . 

187000 

388000 

263000 
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Tafel  VI. 

Preise  In  s      Schilling  für  Treiböl  und  Kohle 
in  den  wichtigsten  Häfen  Juii  1920. 


Ii  a  I  e  n 

Treibölpreis 

Kohlenpreis 

pro  t 

pro  t 

250 

186  ^  200 

180 

40 

150 

137 

150 

45 

265 

170 

62-^-92 

69 

224 

210 

250 

25 

220 

47 

150 

105 

80 

125 

250*) 

115 

150 

115 

142 

125 

150 

45 

250 

115 

250 

115 

250 

160 

150 

45 

180 

35 

58 

40^69 

47 

55-j-68 

125 

127 

80 

42 

250 

186 

15 

125 

220 

160 

Rio  de  Janeiro  

250 

186 

1«0 

127 

175 

21 

191**) 

104***) 

korb  untergebracht,  so  enthält  der  Zylinderdeckel  nur  noch 
eine  einzige  Ventildurchbrechung  in  der  Mitte  und  kann 
besonders  widerstandsfähig  gegen  mechanische  und  Wärme- 
beanspruchungen gebaut  werden.  Zylinderdeckel,  die  außer- 
dem noch  durch  vorgelagerte  Wasserkammern  geschützt 
werden,  dürften  auch  bei  großen  Zylinderleistungen  sich 
als  zuverlässig  erweisen.  Diese  baulichen  Vorzüge  führen 
dazu,  namentlich  bei  großen,  langsamlaufenden  Anlagen, 
immer  mehr  das  Zweitaktverfahren  in  Anwendung  zu  brin- 
gen. Sulzer  hat  mit  vierzylindriscben  Zweitaktmaschinen 
seine  bekannten  Erfolge  errxmgen.  Firmen,  die  im  Motoren- 
bau neue  eigenartige  Wege  einschlagen,  Junkers-Doxford 
oder  FuUagar,  haben  hierzu  ebenfalls  das  Zweitaktverfahren 
gewählt.  In  neuester  Zeit  haben  die  Fahrten  des  Motor- 
schiffes „Fritz"  gezeigt,  daß  auch  der  doppeltwirkende 
Zweitaktmotor  erfolgreich  im  Schiffsmotorenbau  Verwen- 
dung finden  kann.  Die  nächste  Zukunft  dürfte  daher  schon 
entscheiden,  ob  für  das  Gebiet  des  Großschiffsmotorenbaus 
nicht  doch  die  Zweitaktmaschine  endgültig  das  Feld  be- 
haupten wird. 

Die  praktische  Durchbildung  der  ersten  doppeltwirken- 
den Zweitaktmaschine  hat  erhebliche  Opfer  verlangt,  die 
nur  einige  wenige  große  Firmen  tragen  konnten.  Jahre- 
lang hat  die  wirksame  Kühlung  der  im  unteren  Verbrennungs- 
raum arbeitenden  Kolbenstange,  .sowie  die  Durchbildung 
der  unteren  Verbrennungs räume  große  Schwierigkeiten  ge- 
macht. Der  an  und  für  sich  recht  beschränkte  Platz  im 
Zylinderdeckel  für  die  Unterbn"ngung  der  Ventile,  wird 
durch  die  Anordnung  der  Stopfbüchsen,  vt^lche  fjr  die 
Abdichtung  der  Kolbenstange  notwendig  sind,  noch  weiter 
beengt,  und  in  seiner  Festigkeit  ungünstig  beeinflußt.  Daher 
werden  zweckmäßig  im  unteren  Verbrennungsraum  Anlaßi- 
ventil  und  Brennstoffventil  seitwärts  in  den  Zylinderwan- 
dungen untergebracht,  während  Spülluft  und  Auspuffgase 

•)  Jetzt  100.  —  •*)  Jetzt  100.  -  **•)  Jetzt  50. 


gemeinsam  für  oberen  und  unteren  Zylinderraum  durch  in 
der  Mitte  des  zweiteiligen  Zylinders  befindliche  Schlitze 
treten.  Das  bis  heute  an  nur  wenigen  doppeltwirkenden 
Zweitaktmaschinen  Erreichte  läßt  hoffen,  daß  die  erprobten 
Ausführungsformen  sich  auch  für  größere  Einheiten  als 
lebensfähig  erweisen  werden. 

Für  mittlere  und  kleinere  Anlagen  kommt  dagegen  die 
Ueberlegenheit  des  Zweitaktmotors  nicht  voll  zur  Geltung, 
zudem  sind  hier  Raum  und  Gewicht  nicht  immer  ivon  aus- 
schlaggebender Bedeutung  und  der  konstruktive  Aufbau 
der  Viertaktmaschine  gestaltet  sich  einfacher. 

iFür  den  Schiffsantrieb  kommen  wegen  der  Raum- 
verhältnisse eines  Schiffes  nur  stehende  Maschinen  in  Be- 
tracht; liegende  Maschinen  si,nd  zwar  für  Kriegsschiff  bauten 
vorgeschlagen,  um  die  Maschinen  durch  das  i,n  Höhe  der 
Wasserlinie  abschließende  Panzerdeck  vollständig  schützen 
zu  können,  sie  sind  aber  ni|e  zur  Ausführung  gekommen. 
Aber  auch  abgesehen  von  den  Raumverhältnissen  an  Bord 
wird  der  stehende  Motor  durch  den  nicht  ei,nseitigen  Ver- 
schleiß der  ArbeitszyUnder  und  Stopfbüchsen,  die  günstigere 
Beanspruchung  der  Kolbenstangen,  des  Maschinengestelles 
und  -fundamentes  sowie  des  geringeren  Bedarfs  an  Grund- 
fläche stets  vorzuziehen  sein.  Dazu  kommt  das  leichtere 
Ausbauen  der  Triebwerksteile  und  Ventije,  da  alle  Ventile 
im  Zylinderdeckel  aufgehangen  und  diie  Kolben  leicht  aus- 
gehoben und  eingesetzt  werden  können.  Ferner  lagern  sich 
alle  bei  der  Verbrennung  des  Treiböls  iim  Arbeitszylinder 
niederschlagenden  Rückstände  auf  dem'  Kolbenboden  ab,i 
wo  sie  weiter  keinen  Schaden  anrichten,  während  bei  liegen- 
den Motoren  der  untere  Teil  die  Zylinderwandungen  durCh 
abgelagerte  Schmieröl-  und  Brennstoffreste  rissig  läuft. 

Die  meisten  Oelmaschi^ien  für  Handelsschiffe  werden 
heute  mit  Kreuzkopfführung  gebaut.  Wenn  man  die  größere 
Bauhöhe,  die  um  die  Länge  der  Kolbenstange  wächst  und  die 
höheren  Herstellungskosten,  die  etwa  um  ein  Drittel  wachsen^ 
ruhig  in  Kauf  nimmt,  so  geschieht  es  deswegen,  weil  Kolben 
ohne  Kreuzkopfführung  bei  Motoren  mit  größerem  Hub  sehr 
bald  undicht  werden.  Maschinen  mit  800—900  mm  Hub 
sind  wohl  die  äußerste  Grenze,  die  ungestraft  kreuzkopf- 
los ausgeführt  werden  darf.  Sie  bedingen  einen  besonders 
sorgfältigen  Bau  des  Tauchkolbens,  der  ja  schon  an  sich 
wegen  des  hohen  Verbrennungsdruckes  der  Oelmotoren  eine 
größere  Zahl  von  Kolbenringen  zur  Abdichtung  zwischen 
Arbeitskolben  und  Zylinderwandungen  als  die  Dampf- 
maschine verlangt.  Sonderkonstruktionen  von  Kolben  mit 
nachstellbaren  Führungsflächen,  die  imit  größter  Sorgfalt 
nachgepaßt  werden  mußten,  habnen  sich  nicht  bewährt. 
Kleinere  Maschinen,  wie  sie  etwa  auf  Segelschiffen  Ver-  * 
Wendung  finden,  werden  wegen  der  geringen  Bauhöhe 
(Ohne  Kreuzkopf  ausgeführt.  Die  von  den  Tauchkolben 
derartiger  Maschinen  auf  die  Zylinderwandungen  und 
Kastengestelle  übertragenen  Kolbenkräfte  verlangen  eine  be- 
sonders sorgfältige  Versteifung  der  Kastengestelle  und  der 
Fundamentrahmen.  Im  Betrieb  häufig  beobachtete  Schäden 
an  diesen  Teilen  weisen  darauf  hin,  dieser  Frage  besondere 
Aufmerksamkeit  zu  schenken. 

Die  Leistung  wird  im  Schiffsmotorenbau  auf  eine  An- 
zahl von  Arbeitszylindern  verteilt,  sie  schwankt  zwischen 
drei  für  doppelwirkende  /Zweitaktmotoren  und  acht  für 
einfachwirkende  Viertaktmotoren;  zehn  einfach  wirkende 
Viertaktmotorenzylinder  hintereinander  sind  nur  ausnahms- 
weise für  Uboote  gebaut  worden.  Die  Gründe  hierfiiir 
sind  jedoch  nicht  wie  bei  der  Dampfmaschine  die  bessere 
Brennstoffausnutzung  infolge  weitgehender  Expansion  des 
Dampfes,  sondern  liegen  auf  fabrikationstechnischem  Ge- 
biet. Eine  hinreichende  Gleichförmigkeit  des  Ganges  der 
Maschine  ohne  allzu  große  Schvi^ngmassen,  leichtes  An- 
springen und  sicheres  Manöverieren  sowie  die  sichere  Be- 
herrschung der  Wärmeabfuhr,  aus  dem  Zylinder,  Zylinder- 
deckel und  Kolben,  die  mit  zunehmendem  Zylinderdurch- 
messer außerordentliche  Schwierigkeit  machte  und  damit 
die  Materialfestigkeit  stark  gefährdet,  erfordern  vor  allemi 
eine  Unterteilung.   Die  Mehrzylinderanordnung  ermöglicht 
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auch,  den  gerade  im  Bordb'etrkb  sehr  erwünschten  Massen- 
ausgleich der  Triebw€rksteile  vorzunehmen.  Bekannter- 
maßen ist  für  Ein-  und  ZweizyHnd^rmotoren  ein  vollkom- 
mener Massenausgleich  nicht  möglich,  und  auch  bei  Drei- 
zylindermotoren mit  um  120  Qrad  versetzten  Kurbeln  bleiben 
noch  erhebliche  Kippmomente  in  der  Längsachse  der  Ma- 
schine übrig.  Bei  Vierzylindermaschinen  mit  Kurbeln  unter 


180  Grad  treten  noch  geringe  von  der  endlichen  Schub- 
stangenlänge abhängige  Massenwirkungen  auf,  Sechzylinder- 
maschinen  mit  Kurbeln  unter  120  Grad  haben  vollkommenen 
Ausgleich  der  Massenwirkungen  und  Kippmomente.  Preis, 
Gewicht  und  Raumbedarf  der  Maschine  schränken  die  Zy- 
linderzahl ein,  das  gleiche  ist  mit  Rücksicht  auf  kritische 
Drehzahlen  geboten. 


Die  britische  Industrie  und  die  deutschen  Reparationsleistungen. 

(Schluß ) 


Dringende  Notwendigkeit  der  Stabilität. 
Wie  ich  schon  ausführte,  wollen  wir  Fabrikanten  mit  etwas 
Sicherem  rechnen  können.  Unstabilität  ist  ein  Ding,  das 
dauernd  Schwierigkeiten  macht  und  die  Unsicherheit,  ob 
der  gegenwärtige  „Bradbury"  in  den  nächsten  12  Monaten 
mehr  oder  weniger  wert  sein  wird,  ist  arg  unangenehm. 
Ich  habe  nicht  das  geringste  Verlangen,  daß  wir  mit 
Deutschland  in  seinem  rücksichtslosen  Geschäftsgebaren 
wetteifern  sollten,  das  meiner  Ansicht  nach  mit  seinem 
wirtschaftlichen  Zusammenbruch  enden  muß,  und  anderer- 
seits nehme  ich  den  Standpunkt  ein,  daß  wir  nichts  er- 
reichen bei  Erhöhung  des  Wertes  des  „Bradbury"  über 
seinen  gegenwärtigen  Stand. 

Wir  haben  uns  an  die  Bezeichnung  von  „Bradbury" 
zum  Golddollar  von  ungefähr  4  Dollar  für  das  Pfund 
gewöhnt,  und  ich  glaube,  daß  dem  Interesse  der  Fabrikanten 
gedient  wäre,  wenn  man  den  Wert  fixieren  könnte  aut 
4  Dollar  für  das  Pfund  und  es  hierbei  ständig  belassen 
könnte.  Meine  persönliche  Aleinung  ist,  daß,  wenn  wir 
in  der  Lage  wären,  das  Pfund  auf  die  alte  Goldwährung 
zurückzubringen,  der  einzige  Effekt  der  wäre,  daß  wir 
unsere  nationale  Schuld  um  zweitausend  Millionen  Pfuund 
erhöhen  würden.  Der  einzige  Effekt  würde  der  sein,  daß 
wir  20  "  o  Zinsen  mehr  zu  zahlen  hätten,  als  wenn  wir  den 
Wert  des  „Bradbury"  unverändert  lassen.  Die  Politik, 
die  wir  in  den  letzten  Jahren  verfolgt  haben,  war  die, 
auf  die  Regierung  dahin  einzuwirken,  daß  sie  möglichst 
nochmals  ein  Komitee  ernennen  sollte,  um  die  Frage  zu 
erörtern,  und  bei  der  Erfahrung,  die  wir  mit  dem  Cunliffe- 
Komitee  gemacht  haben,  sollten  wir  wirklich  ernstlich 
erwägen,  ob  dessen  Vorschläge  nicht  akzeptiert  werden 
sollten.  Aus  meinen  Ausführungen  ersel\en  Sie,  djxR  wir 
unter  allen  Umständen  Stabilität  haben  müssen,  und  daß 
wir  weder  den  Wert  des  Sovereign  erhöht  noch  erniedrigt 
haben  wollen. 

Eines  unserer  Mitglieder  hat  in  seiner  Kritik  betont,, 
daß  wir  nicht  genug  Wert  auf  unseren  Einspruch  gegen 
die  Inflation  gelegt  haben;  da  wir  so  eindinglich  über 
Deflation  gesprochen  haben,  bat  es  den  Anschein,  als 
ob  wir  letztere  bevorzugen.  Ich  glaube  nicht,  daß  dies 
die  Meinung  des  Komitees  ist.  Ich  persönlich  sage  ohne 
Bedenken,  daß  ich  auf  das  heftigste  Anregungen  für  eine 
Inflation  bekämpfen  würde  und  aus  demselben  Grunde 
würde  ich  irgendwelche  Anregungen  für  die  entgegenge- 
setzte Richtung  bekämpfen.  Es  ist  vorgeschlagen  worden, 
daß  mit  Rücksicht  auf  den  internationalen  Geldmarkt  wir 
etwas  versuchen  müßten,  um  auf  Deutschland  einen  Druck 
auszuüben,  damit  dieses  sein  Budget  balanziert,  denn  der 
hauptsächlichste  Grund,  warum  sich  die  Mark  in  einem 
solchen  Zustand  der  Instabilität  befindet,  ist,  daß  Deutsch- 
lands Budget  niemals  balanziert  und  daß  es  sein  Defizit 
einfach  durch  die  Notenpresse  ausgleicht.  Ich  glaube,  daß 
volkswirtschaftlich  in  diesen  Mitteln  allein  nicht  die  Ab- 
hilfe zu  sehen  ist.  Unter  allen  Umständen  würde  eine 
Stabilität  erzeugt  werden,  wenn  Deutschland  die  Be- 
steuerung seines  Volkes  so  hoch  wählen  würde,  um  seine 
Ausgaben  zu  decken.  Zunächst  zeigt  Deutschland  nicht 
das  geringste  Entgegenkommen,  diese  Politik  zu  verfolgen. 
Zweifellos  ist  eine  hohe  Besteuerung  in  dem  Land  genau 
so  unpopulär,  wie  bei  uns.  Es  scheint  notwendig,  daß  wir 


entweder  versuchen  müssen,  ihm  zu  zeigen,  daß  dies  der 
Sache  wert  ist,  oder  daß  wir  etwas  unternehmen  müssen, 
daß  ihm  das  Leben  unbequem  macht,  wenn  es  in  seiner 
gegenwärtigen   Politik  fortfährt. 

Anglo  -  American  -  Industrie-Konferenz. 
Natürlich  ist  es  nicht  so  leicht  zu  sagen,  in  welcher  Art 
man  einen  Druck  ausüben  sollte.  Das  Komitee  hat  jedoch 
einige  Vorschläge  gemacht,  die  der  Erwägung  wert  sind, 
nämlich,  daß  Vertreter  der  Industrie  dieses  Landes  sich 
in  Verbindung  setzen  sollten  mit  Industrievertretern  der 
Vereinigten  Staaten  mit  dem  Zweck,  diese  Frage  zu 
erörtern  und  zu  sehen,  ob  sich  eine  gewisse  Richtlinie 
dafür  finden  läßt.  Es  ist  betont,  und  ich  glaube  mit  gutem 
Grund,  daß  letzten  Endes  die  Interessen  aller  Fabrikanten 
der  ganzen  Welt  in  dieser  Angelegenheit  die  gleichen  sind. 
Aut  alle  Fälle  trifft  dies  für  die  Fabrikanten  der  Ver- 
einigten Staaten  und  Großbritanniens  zu,,  und  da  beide  im 
gewissen  Sinne  durch  die  Instabilität  des  deutschen  Geld- 
marktes beeinträchtigt  werden,  wird  wohl  die  Diskussion 
von  Industrievertretern  dieser  beiden  Länder  zweckdienlich 
sein  und  vielleicht  einen  Ausweg  zur  Lösung  geben.  Es 
ist  ein  Vorschlag,  der  wohl  des  Versuches  wert  ist. 

Um  der  Arbeitslosigkeit  und  dem  Besorgnis  erregenden 
Zustande,  in  dem  sich  unser  Handel  befindet,  abzuhelfen 
empfehle  ich  den  Vorschlag,  bei  der  Hergabe  von  An- 
leihen an  unsere  Dominions  die  Bedingung  aufzunehmen, 
daß  das  Geld  soweit  wie  möglich  zur  Erteilung  von  {Be- 
stellungen in  unserem  Lande  benutzt  werden  solle,  im 
Vorzug  zu  Bestellungen  an  Amerika  oder  anderswo.  Wir 
haben  Ursache  Vorkommnisse  zu  bedauern,  die  ohne 
Zweifel  während  des  letzten  Jahres  sich  zugetragen  haben, 
da  wir  große  Summen  an  gewisse  Dominien  geliehen 
haben,  die  ihrerseits  Bestellungen  an  fremde  Konkurrenten 
vergeben  haben.  Wenn  wir  auch  die  Politik  für  richtig 
halten,  daß  wir  uns  nicht  in  die  Interna  der  Dominien 
mischen,  so  glaube  ich  doch,  daß  unsere  jetzige  schwere 
Zeit  eine  verständliche  Ausnahme  rechtfertigt,  wenn  wir, 
wo  wir  Darlehen  geben,,  den  gemachten  Vorschlag  befolgen, 
wir  wenigstens  etwas  Kompensation  erhalten  würden. 

Die  deutschen  Reparationsleistungen.  Ich 
bitte  Sie  nun,  Ihre  Aufmerksamkeit  der  Frage  der  deut- 
sdien  Reparations!eistungien  zuzuwenden.  Man  hat  vorge- 
schlagen, daß  wir  Fabrikanten  uns  hierüber  keine  Ge- 
danken machen  sollten  und  auch  keine  Meinung  äußern 
sollten.  Eine  solche  Denkweise  hilft  uns  aber  wenig.  Idi 
bin  überzeugt,  daß  selbst  eine  oberflädhliche  Prüfung  der 
Faktoren,  die  diesiem  Piioblem  zugrunde  liegen,  uns  Fabri- 
kanten die  Ueiberzeugung  beibringt,  daß  wir  mehr  als 
irgendeine  andere  Klasse  an  dieser  Frage  interessiert  sind. 
Die  Zahlung  der  Reparationen  an  uns  ist  ein  Vorteil,  be- 
trachtet vom  allgemeinen  Standpunkt  der  wirtschaftlichen 
Vorzüge  aus.  Es  steht  feist,  wenn  uns  andere  Länder  soviel 
schulden  würden,  daß  wir  als  Nation  altes  in  Verrechnung 
der  uns  schuldigen  Zinsen  bezieben  könnten,  was  wir 
brauchten,  wir  uns  in  dieseto  Lande  einer  hohen  Lebens- 
haltung erfreuen  könnten,  ohne  auch  nur  einen  Handschlag 
Arbeit  zu  tun.  Es  ist  eine  Tatsadhe,  daßi  früher  ein  großer 
Teil  unserer  vorkriegslichen  Blüte  den  hohen  Investierungen 
zuzuschreiben  ist,  die  wir  als  Nation  in  fremden  Ländern 
gemacht  haben.  Es  schleint  mir,  daß  nichts  von  größerem 
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Vorteil  für  eine  Nation  sein  kann,  und  daß  kein  Unter- 
schied gemacht  werden  kann  vom  rein  wirtschaftlichen 
Standpunkt  aus  zwischen  einem  Darlehn  an  eine  Nation  in 
einer  oder  der  anderen  Form,  ob  es  als  Gegenleistuno-  für 
die  Lieferung  von  Bedarfsartikeln  oder  als  eine  Verpflich- 
tung aus  einem  Kriege  entstanden  ist.  Ich  gebe  zu  daß 
die  Bedingungen  unter  denen  die  Verpflichtungen  entstan- 
den sind,  verschieden  seien  können,  und  daß  die  wirtschaft- 
lichen Konsequenzen  in  gewisser  Hinsicht  auch  verschieden 
sein  können,  jedoch  ist  das  wirtschaftliche  Prinzip  das 
Ihnen  zugrunde  liegt,  dasselbe,  so  daß  wir  als  eine  Nation 
berechtigt  sind  zu  dem  Standpunkte,  daß  die  Reparations- 
zahlungen wenn  sie  gezahlt  werden,  ein  Vorteil  sind  aber 
wie  gesagt  nur  vom  Standpunkt  der  Nation  aus 

c.h  fV*^^'i^^-^P.''*'^  ^^""überseeischen  >X^irt  - 
Schaftsentwicklung.  Wenn  wir  diese  Angelegen- 
heiten vom  Standpunkte  des  Fabrikanten  aus  betrachten 
nehmen  sie  ^exfellos  ein  anderes  Gesicht  an.  Ich  habe 
vorher  ausgeführt,  daß  vor  50  Jahren  und  auch  noch 
spater  die  Fabrikanten  unsere  Fabrikate  nach  dem  Aus- 
ande  zu  liefern  pflegen,  und  zwar  nicht  gegen  Shfung 
in  bar,  sondern  gegen  Zahlung  in  jährlichem  Tribut.  Z  B 
bauten  wir  Eisenbahnen  in  Argentinien,  wir  sandten  unsere 
Schienen  andere  Stahlwaren.  Textilwaren  und  weitere  Be- 
darfsartikel welche  das  Land  für  seine  Entwicklung  brauchte 

rand""llc'F"^''K"  '^?'^^^^?"^^'^"^"  erschossen  das 

Land.  Als  Ergebnis  der  Erschließung  wurde  eine  neue  Liefe- 
rungsquelle von  Agrikulturprodukten  geschaffen,  die  zu  uns 
kamen  und  für  unser  Volk  die  Kosten  für  Lebensmittel 
erniedrigten,  durch  Vermehrung  der  Lieferung  von  Aari 
kuhurprodukten  als  Ergebnis  dir  Liefening  v?n  Indu^tS-" 
Produkten  Dies  war  ein  Vorteil  für  die  Nation  Es  war 
auch  ein  Vorteil  für  die  Fabrikanten,  da  die  Form  des  Tri- 
Rnhmo"f   •  r      Zinsen  gezahlt  wurden  in  Lebensmitteln  und 

und  nlSTH^^t""^'  ^^""^l  ""^^^^  '"^"^tri^  »>^nötigte 
und  nicht  in  der  Form  von  Fertigfabrikaten,  welche  mit 
denen  unserer  eigenen  Industrie  in  Wettbewerb  traten  sSi 

bef  uSs^r  ^'f  ^.'^^  die  Deutschrand 

bei  uns  hat.  Dieses  Land  kann  die  Zinsen  seiner  Schuld  nur 
zahlen  und  seine  Verpflichtungen  im  allgemeinen  nur  äb- 

m?P"  ^"7^.^""  .^'^5'°'^  ^'^"^  Gebrauchsartikeln  und  dieses 
müssen  selbstverständlich  Gebrauchsartikel  der  Produktion 
sein,  au  welche  das  Land  zugeschnitten  ist.  DeXhländ 
.st  eine  Industnenation,  sehr  ähnlich  in  seiner  StrukLr  wie 

Z^hl  !^  I  "^T-  '^"^S^  ^^^^"^  dauernd  auf  die  deut- 
sche Konkurrenz  hingewiesen,  als  derjenigen,  mit  welcher 

H^R  ri'Ä.^!?"^'"*  hätte.  Dieses  kam  daher 

daß  Deutschland  von  auswärts  ziemlich  dasselbe  kaufte  wie 
wir  selbs  ,  daß  es  nach  dem  Auslande  und  auch  zu  unt 
nahezu  dieselben  Fabrikate  exportierte,  die  wir  selbst  zu 

^nrt'lf  ''p'^"";-  Deutschland  dazu 

verurteilen,  Reparationen  zu  zahlen,  so  kann  es  dieses  nur 
tun  durth  Export  von  Artikeln,  die  zum  allergrößten  Teil 
Sihe2'".mH  h"'^'^'  heimischen  Industrie  im  Wettbewerb 
fpin  H.R  d^.^r^^"'  meine  Herren,  muß  es  Ihnen  klar 
dii  pl  -1.  f ''''''  «hi^'  T  Problem  handelt,  von  dem 
weil  it"*^"  ^"ßf/o^-dentlich  stark  berührt  werden.  Eben 
daß        rii"  V  ""'^        glaube  auch  nicht 

aaD  i>ie  mir  hierin  zustimmen  würden  daß  die  deutschen 
Reparationsverpflichtungen  gestrichen  würden  oder  auch  nur 
oh  PC  ^^•"''•"",•1°"*""'  bitte  idh  Sie  doch  zu  überlegen 
It^hu'^'^^r''^^'^^  '^'^  f««-""'  in  der  die  Reparationen 
gezahh  vverden  sollen  dahingehend  zu  ändern,  daß  einerseits 
Ihre  Vorteile  uns  als  Nation  erhalten  bleiben  während 
briklnte^'^f.n?'  Beschäftigiingsmö^glichkeiten  unserer  Fa 
werden  »"'^g^chst  wenig  berührt 

beschäfHo^Tn?"  eingehend  mit  dieser  Frage 

5^  ^  "^1"".'^  ^""^h  nicht  sagen  möchte,  daß  der 
rW^cf  'a  ''.'''"^^ha"^'^  ^^'■d'e"  ist,  das  letzte  Wort  in 
?^nf  H^"^^'T"h''^^  ^^'^^"^^^  -  i^h'bin  sogar  wei?  ent- 
In  F'r^'^^  ^  empfehle  ich  doch  das  dort  Gesagte 

l^hi^  ^"^u^"  ^i^hen.  Ich  möchte  besonders  zwei  Vor- 
schlage erwähnen,  die  da  gemacht  worden  sind.  Der  er?te 
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ist  ein  Vorschlag  der  in  Deutschland  selbst  schon  erwogen 
worden  ist,  namlich  zur  Befriedigung  ihrer  Anspruch^  den 
Alluer^en  Sicherheiten  durch  DeutShlf  nds  Industrk  zu  geben 
Der  Vorteil  einer  solchen  Maßnahme  ist  der,  daß,  wenn 
es  sich  um  legitime  Sicherheiten  handelt,  die  ordnun^s" 
gemäß  durch  die  deutsche  Industrie  oder  andere  "ntfr- 

nand  zu  Hand  weitergegeben  und  so  in  die  Weltwirtschaft 
e.ngeghedert  werden  können.  Der  erzielbare  ErfoTg  wüi?le 
em  zweifacher  sein,  1.  würde  die  Sicherstellung  sich  zu 

BeSn?r>''"f""'-''"'^'"'  *  ^^^i^sen  Grad  von 

wfn^  Würde  und  2.  würde  man  der  Not- 

wendigkeit einer  neuen  Kapitalfestlegung  überhoben  sein 
es  wurde  dies  eine  dauernde  Verpflidhtuni  ergeben  mit  de.' 
Einschrankung,  daß  ,es  den  Parteien  freisteht,  eiAe  Form 
A^J"'?,  "^^^  Kapitalverpflichtung  zu  vereinbaren 

'^i.iri'  rfP''"'^he  gegen  die  jetzige  Formder 
S  i  c  h  e  r  s  t  e  1 1  u  n  g.  Einer  der  Einwände  gegen  die  Sicher- 
stellung in  der  gegenwärtigen  Form  sowohl  vom  Stand- 
punkte des  Fabrikanten  als  vom  Standpunkte  der  Nation  ist 
daß  die  Zahlung  an  die  Alhierten  selbst  für  einen  kurzen 
^Ts^'t  nT  w"*'^  Jährliche  Belastung  DeutschLds 
dieser  V.rÄ^  ^'T  "^^^  Ergebnis  der  Bezahlung 
dieser  Verpfhchtung  für  unser  Land  die  ernstliche  Folge 
und  ,^,^,^f^hlich  gewisse  Industrien  bei  uns  lahtozulegfn 
und  uns  absolut  abhangig  zu  machen  von  dem  ununter- 
brochenen Eingang  dieser  Zahlungen,  würde  sich  unser 
Land  nach  Abtragung  der  Verpflichtungen,  gleichgültig 
ob  dies  in  30,  40  oder  50  JaWn  gelch  eh^  .n  S 
sehr  gefährlichen  La,ge  befinden.  Wir  würden  die  Möglich- 
keit zur  Produktion  der  Artikel  verloren  haben,  in  deren 
^orm  die  Reparationen  an  uns  gezahlt  worden  sind  Wir 

inSusSe£  Fnf'"'^,"  ^"d^^«^,^^'^  Möglichkeiten  enorn!2 
ndustrieller  Entwicklung  gegeben   haben,    und  die  Lage 
m  dem  Augenblicke,  in  dem  die  Zahlungen  für  die  Rena- 
f  Thoren   würde  unserem  Volke  außerordentliche 
Ueberraschungen  bereiten.   Der  Widerspruch  gegen  lahres- 
zahlungen,  wie  ich  sie  angedeutet  habe,  ist  vielleicht  viel 
vveniger  erns    zu  nehlmen,  als  hohe  Zahlungen  für  eine 
verhältnismäßig  kurze  Zeit,  m  der  Aussicht  auf  einen 
plötzlichen  Abbruch,    Ich  möchte  nicht  annehmen   daß  es 
rn^S)n' Till-'^''"'''  irgendei^nen  großen  Teil  der'  Summe 
u^.'"'onen,  zu  kristallisieren  —  die,  wie  itih  an 
r^tt\  ^^hatzungsweise  von  den  Reparationszahlungen  er- 
reicht werden  sollen        es  wünle  jedoch  wenigstens  für 
den  Bereich,  den  man  hiervon  kristallisieren  köSe  das 
Problem  osen  das  jetzt  zur  Eirwägung  steht.  Andererseits 
dürfen  wir  |edoch  nicht  vergessen,  dtß  auch  die  Zah  ung 
der  Zinsen  für  diese  Sicherheit  in  genau  derselben  Form 
erfolgen  wurde,  als  für  die  Zahlungen  der  Verp  lichtungj^ 
rnnwf  ^'g^'^'^^'^'^S^^  Gestalt.    Önd  von  die'^em  Stand 
punkte  aus  gesehen,  wurden  die  Schwierigkeiten  nur  leicht 
gebessert  werden  und  nicht  beseitigt.    Nun  müssen  wir 
bei  der  Erörterung  der  Frage,  wie  die  Zahlungen  tatsächl  ch 
geleistet  werden    an  folgendes  zu  denken.    Nehmen  wir 
an,  Deutschland  hätte  den  Alliierten  300  Millionerährlteh 
zu  zahlen,  dann  dürfen  wir  uns  nicht  einbilden  daß  Waren 
im  Werte  von  300  Millionen  Deutschland  zur  BefrLdi^nJ 
dieser  Schuld  verlassen  würden,  mit  der  gerin  gm  ögUcSen 
Störung  im  Handel,  es  würde  vielmehr  Deutschland  das 
m?i?P,n  r  ,h"^"  irgendeiner  Form  von  Zahlungl 

mitteln  Geld,  Wechseln  zahlen,  als  eine  völlig  unabhäng&e 
Transaktion  von  dem  Warenexport,  durch  den  jedoch^die 
Transaktionen  zu  balanzieren  wären,  und  dieser  Außenhandel 
wurde  eine  wirtschaftliche  Depression  verursachen  Neh'I 
"^J'  w;  Deutschland  würde  nichts  exportieren  so 
wurde  der  Wert  der  Mark  in  den  übrigen  LänXn  wertlos 
sein  Der  heutige  Wert  der  Mark  bei  uns  ist  bedeutend 
nnfjTm"'.  '"Deutschland,  und  diese  Differenz  würde 
unzweifelhaft  außerordentlich  ansteigen,  wenn  Deutschland 
daran  denken  würde,  seine  Schulden  lu  bezahlen,  ohne  einen 
entsprechenden  Export  zu  haben.  Das  Ergebnis  ist  daß 
der  Preis  für  deutsche  Ware  automalisch  hemntergetrieben 
wurde,  und  zwar  solange  bis  zu  dem  Wert,  zu  we  cE 
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der  Konsument  kaufen  muß.  Wir  in  Britannien  mögen 
unsere  Preise  so  niedrig  hierabschrauben  als  wir  nur  wollen, 
der  wirtschaftliche  Druck  wird  die  deutschen  Preise  immer 
noch  niedriger  herunterdrücken.  Es  ergibt  sich  also  eine 
Form  des  Wettbewerbes,  die  überhaupt  nicht  mehr  kon- 
trollierbar ist.  Je  mehr  man  ihn  auf  der  eir^en  Seite  em- 
zudämmen  versucht,  um  so  stärker  bricht  er  an  der  anderen 
Seite  wieder  hervor  oder  die  Reparationen  sind  überhaupt 
nicht  mehr  bezahlbar.  Wir  müssen  uns  mit  der  Tatsache 
abfinden,  daß,  wenn  die  Reparationen  bezahlt  werden  sollen, 
sie  in  der  Form  von  Ware  zu  bezahlen  sind,  und  wenn  sie 
unkontrollierbar  sind,  wird  die  Form  lediglich  von  den 
Bedingungen  des  Wettbewerbes  diktiert.  Deutschlands 
Kosten,  Lebenshaltung/ Preise  werden  immer  niedriger  sein 
wie  unsere,  so  niedrig  wir  sie  auch  immer  für  uns  ein- 
setzen wollen. 

Wie  Deutschlands  Zahlungen  kontrol- 
liert werden  müssen.  Wenn  ^wir  die  Frage  einer 
Aenderung  erörtern,  so  möchte  ich  für  uns  Fabrikanten 
zwei  Alternative  erwägen.  Entweder"  müssen  wir  die  Repa- 
rationen aufheben  —  ich  bin  überzeugt,  das  will  niemand  — 
(Hört,  hört!)  oder  wir  müssen  uns  mit  der  Zahlung  in 
Waren  einverstanden  erklären.  Wenn  wir  uns  mit  der  Zah- 
lung in  Waren  einverstanden  erklären,  so  können  sie  völlig 
unkontrolliert  sein,  in  welchem  Falle  wir  einer  schranken- 
losen Konkurrenz  durch  Deutschland  unterworfen  sind  als 
ein  Resultat  der  Tatsache,  daß  Deutschlands  Export  in  enor- 
men Maße  die  vork rieglichen  Werte  übersteigen  müßte. 
Deswegen  möchte  ich  Ihnen  die  Notwendigkeit  zu  erwägen 
vorschlagen  einen  Weg  zu  finden,  um  die  Form  der  Zahlung 
in  Exportgütern  zu  kontrollieren.  Nehmen  wir  die  Mög- 
lichkeit an,  Deutschland  eine  Bestellung  in  Gebrauchs- 
artikeln, deren  wir  bedürfen,  im  Werte  von  300  Millionen 
zu  geben,  die  lediglich  uns  zugutekommen,  so  würde  die 
Placierung  einer  solchen  Order  und  die  Lieferung  von  Gütern 
hierfür  das  Problem  in  einfacherer  Weise  lösen  und  die 
Konkurrenz  Deutschlands  wäre  für  den  Handel  durchaus 
normal.  Ich  glaube  daher,  daß  es  für  uns  Fabrikanten 
der  Mühe  wert  ist,  zu  erwägen,  ob  es  Möglichkeiten  gibt. 
Bestellungen  in  Deutschland  zu  placieren,  die  nicht  nur 
nicht  vernichtend  für  die  britische  Industrie  sind,  sondern 
sogar  noch  nützlich. 

Es  ist  behauptet  worden,  es  gäbe  die  Möglichkeit,  von 
Deutschland  bedeutende  Mengen  bestimmter  Gebrauchs- 
artikel zu  bekommen.  Ich  warne  davor,  hierauf  zu  viel  zu 
bauen.  Es  ist  zweifelhaft,  ob  Deutschland  zurzeit  einen  großen 
Ueberfluß  an  Kohle  hat,  den  es  an  die  Alliierten  exportieren 
könnte,  und  die  Bestimmung,  daß  Kohle  an  uns  exportiert 
werden  muß,  um  das  Verlangen  unserer  Fabrikanten  nach 
billiger  Kohle  zu  stillen,  mag  gewisse  Gefühle  bei  denen 
unserer  Freunde  auslösen,  die  am  Kohlenhandel  interessiert 
sind.    Es  dürfte  für  uns  Fabrikanten  nicht  empfehlenswert 
sein,  den  Ruf  nach  Kohle  zu  stark  laut  werden  zu  lassen. 
Ferner  ist  die  Frage  der  Kalilieferungen  erörtert  worden. 
Gewiß  hat  Deutschland  große  Läger  von  Kali  als  sehr 
wertvolles  Vermögen".   Es  ist  daher  vorgeschlagen  worden, 
die  Reparationsleistungen  in  großen  Mengen  von  Kali  zu 
verlangen.    Es  erscheint  zweifelhaft,  ob  die  Quantität  für 
Idie  wir  nutzbare  Verwertung  hätten,  einen  großen  Beitrag 
zur  Lösung  der  vorüegenden  Frage  darstellen  würde.  Als 
Ergebnis  des  Friedensvertrages  sind  die  elsässischen  Kali- 
vorkommen in  den  Besitz  Frankreichs  übergegangen,  und 
wenn  wir  Deutschland  zu  großer  Ausfuhr  von  Kali  zwingen, 
das  wir  in  unserem  Lande  umsetzen  oder  gegen  geringes 
Entgelt  kaufen  können  ist  sicher  anzunehmen,  daß  Frank- 
reich   gewisse    Einwände  zu  diesem  Vorschlage  machen 
würde,  da  dadurch  zeitweise  die  französische  Kaliindustrie 
derart  beeinträchtigt  würde,  daß  ihr  eigenes  Kalivorkommen 
überhaupt  keinen  Marktwert  mehr  haben  würde.    Es  er- 
gibt sich  also,  wenn  etwas  durch  Lieferung  von  Kali,  Kohle 
oder  Holz  erreicht  werden  könnte,  daß  dieses  unverhältnis- 
mäßig unwesentlich  ist,  wir  haben  uns  nach  etwas  Wirk- 
sameren umzusehen  und  ich  möchte  in  dieser  Beziehung 
vollkommenes  Neuland  betreten. 


1.  Ablenkung  der  deutschen  Industrie  in 
nützliche  Kanäle.  Zwei  wünschenswerte  Objekte 
müssen  wir  uns  vor  Augen  halten,  und  zwar  Zahlung 
von  Reparationen,  die  aus  der  Entwicklung  der  Landwirte 
Schaft  und  der  Produktion  von  Rohmaterial  stammen  und 
der  Industrie  unseres  Landes  zugute  kommen,  sodann  den 
Entwurf  von  Richtlinien,  welche  die  Fabrikationskosten  in 
Großbritannen  verringern  iwürden.  Ich  habe  oben  die  großen 
Vorzüge  ausgeführt,  welche  wir  im  vergangenen  Jahrhundert 
aus  den  Verpflichtungen  fremder  Länder  an  uns  gezogen 
haben,  durch  die  Entwicklung  der  Produktion  von  Lebens- 
mitteln und  Rohmaterialien.  Ich  möchte  annehmen,  daß 
es  immer  noch  in  der  Welt  Gegenden  gibt,  die  entwicklungs- 
fähig sind,  und  daß  es  möglich  ist,  Gegenden  zu  finden 
jnit  landwirtschaftlicher  Zukunft  —  vielleicht  zur  Zucht 
von  Baumwolle  und  anderen  Rohinateri allen  —  an  denen 
wir  als  Industrielle  interessiert  sind,  die  jedoch  augen- 
blicklich nicht  genügend  Anreiz  bieten,  um^  unsere  Finan- 
ziers zu  veranlassen,  ihr  Geld  dort  zu  investieren. 

Die  Entwicklung  dieser  Länder  mag  zurzeit  zurück- 
gestelh  sein,  weil  wir  als  Nation  nicht  gewillt  sind,  sie 
zu  finanzieren  und  auch  der  Ausblick  auf  unmittelbaren  Ver- 
dienst nicht  genügend  erscheint.    Ich  glaube,  daß  dieses 
Gebiet  sehr  sorgsam  untersucht  werden  sollte.    Es  können 
z.  B.  Eisenbahnen  gebaut  werden,  welche  die  Erschlie- 
ßung von  landwirtschaftlichen  Gegenden  »ermöglichen.  Es 
wird  uns  gesagt,  daß  wir  einen  Ueberschuß  in  unserer 
Bevölkerung  haben,  für  den  die  Erschließung  ausländischer 
Gebiete  wünschenswert  wäre.    Ich  weiß  nicht,  ob  dies 
zutrifft,  aber  niemals  in  der  Geschichte  haben  wir  einen 
Mangel  an  Unternehmungsgeist  in  unserem  Volke  gesehen. 
Ich  möchte  behaupten,  daß,  wienn  wir  in  Verständigung 
mit  unseren  Alliierten  Deutschland  die  Verpflichtung  auf- 
erlegen könnten,  unter  unserer  Anleitung  und  Kontrolle 
Eisenbahnen,  Docks,  Häfen  oder  irgendwelche  Anlagen  mit 
genügend  gesichertem  Ausblick  sich  in  nächster  Zeit  ren- 
tleren zu  können,  zu  schaffen,  die  unter  bestimmten  Bedin- 
gungen denen,  die  daran  Interesse  haben,  ausgehändigt  wer- 
den, wir  in  der  Lage  sein  würden,  die  deutsche  Energie  in 
Kanäle  zu  lenken,  die  nicht  nur  für  Großbritannien,  sondern 
für  die  Welt  als  Ganzes  von  großem)  Vorteil  sein  würden.  Ich 
weiß,  daß  derartige  Anregungen  mit  einigen  Zweifeln  auf- 
genommen worden  sind,  da  man  eingewendet  hat,  daß  sie 
Deutschland  die  Möglichkeit  einer  friedlichen  Durchdringung 
des  betreffenden  Landes  geben  würde.    Ich  möchte  dem 
entgegenhalten,  daß  wenn  dieser  Weg  als  gangbar  befunden 
würde,  und  wenn  wir  diese  Arbeit  unter  Leitung  der  Allir 
ierten  und  mit  alliierten  Ingenieuren  und  naCh  alliierten  Plänen 
durchführen  würden,  würden  sie  vielmehr  den  Alliierten 
moralisch  und  effektiv  als  "Verdienst  angerechnet  werden 
als  den  Holzfällern  und  Wasserträgern,  den  Deutschen, 
welche  die  Arbeiten  ausführen.    Ich  will  mich,  nicht  zu 
sehr  in  Einzelheiten  verlieren,  ich  kann  mich  jedoch  der  Tat- 
sache nicht  verschließen,  daß  Rußland  ein  Land  von  enormen 
Fähigkeiten,  eine  der  Kornkammern  der  Welt   ein  Land 
unbegrenzter  Möglichkeiten  und  ein  Land  ist,  dessen  Ent- 
wicklung sehr  stark  durch  die  Fehler  ihrer  verflossenen 
Regierung  aufgehalten  worden  ist.   Es  trifft  zu,  daß  augen- 
blicküch  die  politische  Lage  Rußlands  sehr  dunkel  ist, 
aber  es  bestehen  Gründe,  anzunehmen,  daß  sich  eine  Aende- 
rung vorbereitet  und  ich  möchte  an  der  Möglichkeit  nicht 
zweifeln,  daß  die  Alliierten  in  der  Lage  sein  werden,  Teile 
von  Rußland  mit  Genehmigung  ihrer  Regierung  zu  ent- 
wickeln, immer  in  der  Absicht  Rußland  zu  habilitieren,  nicht 
gerade  als  politische  Nation,  sondern  als  eine  Lieferungs- 
quelle für  Nahrungsmittel  und  Agrikulturprodukte  aller  Art. 
Es  ist  dies  eine  Idee,  unausgenutzte  Gegenden  der  Welt  in 
der  Verbindung  mit  der  Schuldentilgung  ?u  entwickeln,  die 
normalerweise  sobald  nicht  entwickelt   werden  könnten. 

Ein  Vorschlag  zur  Verringerung  unseTer 
Kosten.  Wir  kommen  nun  zu  der  Ueberlegung,  ob  es 
keinen  Weg  gibt  um  unsere  eigenen  Produktionskosten 
für  unsere  Freunde  zu  erniedrigen.  Es  muß  zugestanden 
werden,  daß  selbst  in  jeder  Arbeit,  sei  es  der  Art.  die 
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ich  eben  erwähnt  habe,  oder  derjenigen   auf  die  ich  jetzt 
komme,   nicht  möglich  wäre,  den  britischen  Fabrikanten 
zu  sagen,  daß  sie  nicht  auch  diese  Arbeit  leisten  könnten 
Ich  bitte  jedoch,  dieses  Problem  nicht  mit  einer  zu  starken 
Kritik  in  dieser  Beziehung  zu  belasten.   Wir  müssen  immer 
die  Kehrseite  der  Medaille  im  Gedächtnis  behalten  das 
Alternativ,  dem  wir  zu  begegnen  haben.    Wenn  die  Repa- 
rationsleistungen unkontrolliert  sind,  stehen  wir  vor  dem 
Wettbewerb  mit  Deutschland,    In  Eisen   Stahl.  Maschinen 
elektrischen  Anlagen,  Textilwaren  usw.,  in  jedem  einzigen 
Gebrauchsartikel,  den  sie  fabrizieren,  und  an  dem  wir  auch 
interessiert  sind,  wird  die  Welt  überflutet  zu  Preisen,  die 
Wettbewerb  herausfordern,  als  eine  natürliche  Folge  der 
Situation.    Nehmen  wir  es  als  eine  Tatsache  an   daß  eine 
gewisse  Alternative  den  Gebrauch  von  Gegenständen  be- 
einflussen müsse,  die  wir  selbst  fabrizieren,  so  müssen  wir 
uns  immer  der  anderen   Tatsache  erinnern,  der  Gefahr 
welche   die   britische   Industrie   läuft  bei  absolut  unkon- 
trollierten deutschen  Zahlungen  in  Waren.   Ich  will  einen 
gefährlichen  Vorschlag  zuerst  machen.    Vor  zwei  bis  drei 
Jahren  war  von  der  Regierung  ein  Komitee  eingesetzt  über 
die  f;rage  der  Elektrizitätsversorgung.    Es  wurde  berichtet 
und  ich  glaube,  wir  Fabrikanten  alle  wissen,  daß  bedauer- 
licherweise im  ganzen  industriellen  Britannien  kleine  Kraft- 
emheiten  m  großer  Anzahl  vorhanden  waren  und  die  Ver- 
waltung zersplitterten,  und  daß  von  einer  wirklichen  Oeko- 
Tiomie  nicht  die  Rede  sein  konnte.    Es  wurde  beschlossen 
die  Anlagen  zu  konsolidieren  und  es  war  vorgeschlafen' 
in  j«lem  Distrikt  eine  Großstation  zu  errichten,  durch  die 
die  Fabnkanten  in  ihrem  Distrikt  die  Kraft  zu  den  niedrigsten 
AA^^a^I"  u'^""^^",.  "gönnten,  die  bei  der  [Produktion  in  großem 
Maßstabe  möglich  war.    Dieser  Vorschlag  wurde  allgemein 
anerkannt,  jedoch  begegnete  er  schwerwiegenden  Bedenken 
Eines  derselben,  vielleicht  das  ernsteste  war,  daß  der  Vor- 
schlag, die  Verschrottung  einer  solch  enormen  Zahl  von  An- 
agen mit  sjch  bringen  würde,  daß  das  verlorene  Kapital  die 
Vorieile  gar  bald  aufwiegen  würde,  die  die  Durchführung 
des  neuen  Planes  mit  sich  bringen  könnte.  Das  war  durchaus 
nchtig,  und  die  Kritik  durchaus  nicht  ungerecht     Es  bc- 
stana  noch  die  weitere  Schwierigkeit,  daß  es  unmöglich  er- 
schien  daß  irgendeine  Lokalbehörde,  die  Regierung  oder 
irgend  jemand  unter  den  bestehenden  Bedenken  in  der  Laev 
gewesen  wäre,  die  Millionen  an  Geld  aufzubringen  um 
ein  so  großes  Projekt  durchzuführen,  wie  vorgeschlagen 
Meine  Herren  ich  bin  überzeugt,  daß,  wenn  wir  Groß- 
krattanlagen  mit  ökonomischer  Brennstoffausnutning  in  d-.i 
Industriezentren  errichten,  würden  wir  wesentlich  gerinoeic 
Betriebskosten   haben   als  zur  Zeit.     Dieses   Problem'^  ist 
durch  die  Kohlensorge  noch  brennender  geworden  Die 
Kohlenkosten  sind  außerordentlich  hoch  und  durch  die  hohen 
tisenbahntransportkosten  sind  unsere  Kraftkosten  verhältnis- 
mäßig hohe,  und  ich  meinerseits  würde  mit  meinem  Vor- 
schlag zu  folgendem  Entschluß  kommen.    Meiner  Ansicht 
nach  wurde  es  im  Interesse  unseres  Landes  liegen  wenn 
die  Regierung  in  jedem  Industriezentru  mdic  allerbeste  Groß- 
station auf  Kosten  Deutschlands  errichten  würde,  das  heißt 
mit  einem  Kapital  von  „Null"  für  unser  Land.    Ich  glaube 
daß  jeder  von  uns,  der  von  einer  derartigen  Kraftquelle 
abhangig  ist,  sich  wohl  denken  kann  daß  alle  bestehenden 
stadtischen  und  anderen  Anlagen  in  unseren  eigenen  Be- 
trieben versdrottet  werden  und  an  dieser  Stelle  ohne  einen 
Htennig  von  Extraausgaben  ersetzt  werden  durch  eine  in 
großzugiger  Weise  ausgebaute  Großstation.    Ich  bin  über- 
zeugt daß  vvir  uns  erleichtert  fühlen  würden,  sowohl  be- 
züglich der  Kosten  für  die  Kraftlieferung  an  uns  selbst 
wie  auch  darüber,  stets  eine  unbeschränkte  Stromlieferun^ 
zur  Verfügung  zu  haben,  wenn  wir  sie  benötigen.    Es  ist 
durchaus  möglich,  daß  gewisse  Interessenten  der  Elektro- 
industrie sofort  Protest  erheben  werden.   Hiergegen  möchte 
■ch  an  Uhren,  daß  es  zunächst  keine  Möglichkeit  gibt  da. 
Projekt  anders  als  auf  diese  Weise  auszuführen,  dann  zwei- 
tens, wird  es  ausgeführt  und  der  Vorteil,  den  wir  uns 
I  !Ef".  versprechen,  tritt  ein,  dann  würde  Elektrizität  die 
i-illigste  Kraftquelle  im  Lande  werden  und  jeder  Fabrikant 


würde  sofort  Motore  bestellen,  um  sich  die  billigste  Kraft 
zu  sichern,  die  erzielbar  ist. 

Aufforderung  zur  sorgfältigsten  Erwä- 
gung.   Ich  glaube,  daß  dies  ein  Gebiet  ist,  das  wohl 
sorgfältigst  erwogen  werden  sollte,  und  ich  erwähne  es, 
weil  es  große  Summen  ausmachen  würde,  wenn  dieselbe 
Politik  \on   Frankreich  und  den  alliierten  Nationen  ver- 
folgt wurde.    Ich  kann  mir  wohl  denken,  daß  die  Zahl 
von   Ordres,  die   man  in   Deutschland  zur  Befriedigung 
derartiger  Bedürfnisse  placieren  könnte,  eine  solche  Höhe 
erreichen  würde,  daß  ein  großes  Loch  in  den  Schulden 
entstehen  würde.  Als  Ergebnis  würden  wir  statt  zu  unseren 
Schwierigkeiten  noch  diejenigen  deutschen  Wettbewerbes 
hinzufügen,  durch  deutsche  Arbeit  unsere  eigenen  Selbst- 
kosten herabdrücken  und  unsere  eigenen  Erfolge  erhöhen 
Ich   habe  die   Elektrizitätsfrage  .berührt,  ohne  damit  ein 
Dogma  aufstellen  zu  wollen,  ich  bin  weder  Elektrotechniker 
noch  Elektroingenieur.   Ich  benutze  elektrische  Kraft  und 
als  Verbraucher  schätze  ich  die  Vorteile  eines  gerinaen 
Strompreises  außerordentlich!  hoch,  ebenso  wie  ich  die  gegen- 
wärtig hohen  Strompreise  außerordentlich  wenig  schätze 
Wenn  ich  durch  irgendein  Arrangement  dieser  Art  die  Mög- 
lichkeit der  Verringerung  der  Stromkosten  auf  irgendeiner 
akzeptablen  Basis  sehe,  so  bin  ich  überzeugt,  daß  meine 
Firma  noch  mehr  zur  Elektrizität  übergehen '  würde  wie 
bisher.  ,  ' 

Sobald  das  Prinzip  akzeptiert  ist,  vorausgesetzt  daß 
der  Fabrikant  genügend  Vorteil  sieht,  gegenüber  den  Nach- 
teilen durch  mögliche  Oeschäftsveriuste,  eröffnen  sich  noch 
weitere  gangbare  Wege,  z.  B.  kann  man  den  Tunnel  durch 
den   Kanal   erwähnen.    Dieser  Tunnel  zwischen  England 
und  Frankreich  wäre  von  größtem  Werte,  wenn  er  nichts 
kostet.    Man   kann   grenzenlose  Wege  sehen,  auf  denen 
die    erhöhten    Erleichterungen    des  Transportes  Vorteile 
bieten,  denn  es  smd  letzten  Endes  die  hohen  Transportkosten, 
die  uns  Fabrikanten  im  Nacken  sitzen  und  uns  die  Kehle 
zudrücken.    Alles  was  unsere  Transportkosten  reduzieren 
kann  nach  einer  Richtung  hin,  die  uns  interessiert  muß  uns 
zugute  kommen,  und  ich  schlage  daher  vor,  daß  das  Kanal- 
tunnelprojekt eingehender  Erwägung  für  wert  gehalten  wird 
Ich    halte   es    nicht   für   angängig,    die  Reparations- 
leistungen der  Produktion  privater  Hand  zugute  kommen 
zu  lassen,  vielmehr  bin  ich  der  Ansicht,  daß  Reparations- 
leistungen, wie  ich  sie  eben  zur  Sprache  gebracht  habe 
zweifellos  Reparationsleistungen  darstellen  müssen  deren 
Vorteile  uns  entweder  durch  Lokal-  oder  Staatsbehörden 
zugute  kommen.    Es  fällt  unwillküriich  auf,  daß  mit  der 
Fortentwicklung  des  Straßentransportes  wir  einsehen,  daß 
viele  Straßen  den  Beanspruchungen  nicht  gewachsen 'sind 
denen  sie  zu  dienen  haben.  Wenn  auch  die  Instandsetzung 
und  Verbreiterung  der  Straßen  von  uns  selbst  durchauus  in 
der  richtigen  Weise  durchgeführt  werden,  so  wird  es  doch 
woh   Distrikte  geben,  in  der  Brücken  vorhanden  sind,  die 
wohl  ausreichen,  aber  vielleicht  auch  nur  gerade  ausreichen 
immerhin  aber  noch  so,  daß  niemand  daran  denken  würde' 
sie  zu  ersetzen.  Trotzdem  würde  die  Nachbarschaft  es  als 
einen  großen  Vorzug  betrax^hten,  wenn  diese  Brücken  durch 
bedeutend  breitere  und  bessere  ersetzt  würden.   Ich  kann 
keinen  Grund  dafür  einsehen,  daß  wir  in  solchen  Fällen 
nicht  Deutschland  einladen  sollten,  uns  eine  bedeutend  ver- 
besserte Brücke  zum  Geschenk  zu  machen,  die  uns  zur 
Verbesserung  unseres  Straßentransportes  wesentliche  Er- 
leichterungen bieten  würden. 

Die  Schrecken  einer  unkontrollierten  Li- 
quidation. Ich  habe  nicht  das  Untertangen,  alle  Mög- 
lichkeiten dieser  Frage  zu  erschöpfen,  aber  ich  möchte  Ihnen  ' 
den  Vorschlag  machen,  wenn  wir  eine  Aenderung  des 
lerrors  der  unkontrollierten  Liquidation  zu  akzeptieren  be- 
reit sind  -  und  ich  glaube  es  ist  ein  Terror  -  so  tun  wir 
gut  daran  darauf  zu  dringen,  daß  eingehende  Erwäo-ungen 
darüber  angestellt  werden,  inwieweit  die  Reparationen  in 
der  vorgeschlagenen  Richtung  praktisch  benutzt  werden 
können. 

Wir  müssen  in  unseren  Erwägung-n  uns  immer  zwei 
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Dinge  vor  Augen  halten:  1.  das  wir  als  Nation  nur  An- 
spruch auf  22  Prozent  der  ganzen  Leistungen  haben,  daß 
wir  jedoch  2.  als  Industrieland  zu  praktisch  100  Prozent 
von  den  Nachteilen  betroffen  werden,  während  wir  nur 
22  Prozent  der  Vorteile  genießen  können.  Diese  Tatsache 
müssen  wir  stets  im  Ge<&chtnis  behalten.  Man  darf  nicht 
für  einen  Augenblick  glauben,  daß  die  Reparationen  nur 
uns  allein  zugute  kommen,  vielmehr  daß  wir  nur  auf  ein 
Zehntel  Anspruch  haben,  es  dürfen  daher  In  der  Methode, 
in  der  diese  Reparationen  T>ezahlt  wercfen  müssen,  keine 
Veränderungen  vorgenommen  werden,  ohne  iZustimmung 
der  Alliierten.  Etwas  was  hierher  gehört,  ist  das  Loucheur- 
abkommen,  von  dem  Sie  gelesen  haben  und  durch  das 
Frankreich  ein  Abkommen  für  Leistungen  von,  ich  glaube. 
300  Millionen  für  die  Wiederherstellung  der  verwüsteten 
Gebiete  getroffen  hat.    Dies  ist  ohne    Zustimmung  mit 


unserem  Lande  geschehen  und  ich  habe  bereits  gehört, 
daß  trotzdem  wir  prinzipiell  die  Wiedererrichtung  der  ver- 
wüsteten Oebiete  als  eine  richtige  Methode  für  die  Ab- 
tragung der  Verpflichtungen  betrachten,  ein  oder  zwei  unse- 
rer industriellen  Interessen  in  Mitleidenschaft  gezogen  sind, 
und  auch  etwas  zu  dieser  Sache  m  sagen  haben.  Wir 
haben  daher  uns  zu  vergegenwärtigen,  daß,  wenn  wir  irgend- 
etwas vorschlagen,  dieses  Gegenstand  der  Verhandlungen 
mit  den  Alliierten  sein  muß  und  genau  so  wie  es  klar  ist, 
daß  Frankreich  auch  nicht  einen  Augenblick  dem  Vorschlag 
zugängig  wäre,  die  Reparationsleistungen  zu  streichen,  so 
sind  wir  unsererseits  zweifellos  berechtigt  zu  sagen,  daß 
wir  nicht  einen  Augenblick  bereit  sind  unbehindert  Zah- 
lungen für  Reparationen  in  einer  Form'  zu  tolerieren,  die 
möglicherweise  die  Industrie  unseres  Landes  untergraben 
könnte. 


Belgische  Zollerhöhung 

Die  belgische  Regierung  hat  durch  Königl.  Verordnung 
vlom  3.  November  1921  (Moniteur  Beige  Nr.  310  vom' 
6.  November  1921)  Zoll  erhöh  un  gen  für  eine  Reihe  deutscher 
Waren  angeordnet.  Der  Begründung  dieser  Maßnahmen 
entnehmen  wir  die  folgenden  Ausführungen: 

Der  Artikel  2  des  Gesetzes  vom  10.  Juni  1920  bestimmt- 

„Sind  aus  dringenden  wirtschaftlichen  Ursachen  sofor- 
tige Abänderungen  des  Zolltarifs  erforderlich,  so  ist  die 
Regierung  zur  vorläufigen  Festsetzung  neuer  Zölle  ermäch- 
tigt, mit  der  Maßgabe,  den  Kammern,  falls  sie  zurzeit 
tagen  oder  sobald  sie  zusammentreten,  sofort  einen  Gesetz- 
entwurf zur  Bestätigung  dieser  Maßregel  vorzulegen. 

Da  infolge  des  plötzlichen  beträchtlichen  Sinkens  der 
deutschen  Valuta  die  Preisgrundlagen  der  in  Deutschland 
hergestellten  Waren  namentlich  der  Ankaufspreis  der  Roh- 
stoffe deutschen  Ursprungs  und  die  Lohnsätze,  derartige 
Verhältnisse  annehmen,  daß  die  normalen  Wettbewerbs- 
bedingungen völlig  gestört  werden,  so  ergibt  sich  daraus 
für  die  belgische  Industrie,  zumal  in  einer  Zeit  verschärfter 
Krisis,  eine  offenbare  Unterlegenheit,  die  die  Weiterfüh- 
rung des  Betriebes  in  zahlreichen  Fabriken  in  Gefahr  bringt 
und  die  große  Masse  ihres  Personals  mit  Arbeitslosigkeit 
bedroht. 

Da  dieser  Ausnahmezustand  sofortige  Abhilfe  erfordert, 
macht  die  Regierung  zu  diesem  Zweck  von  der  ihr  nach 
Artikel  2  des  oben  genannten  Gesetzes  zustehenden  Befugnis 
Gebrauch,  gibt  aber  den  so  getroffenen  Maßnahmen  nur 
einen  durchaus  vorübergehenden  Charakter." 

Nachdem  diese  Regierungsvorschläge  genehmigt  worden 
sind,  gelten  für  nachstehend  näher  bezeichnete  Erzeugnisse 
unserer  Fachindustrie  die  folgenden  Zollsätze: 
Tarif.  Maß-  Zo\l- 

Nr.  Art  der  Ware  stab  satz 

70    Fahrzeuge,  die  nicht  auf  Sdiienen  laufen: 
Kraftfahrzeuge: 
Kraftwagen,  Gestellrahmen,  mit  oder 
ohne  Motor,  mit  oder  ohne  Ka- 
rosserie: 

alier  Art  im  Gewicht  von  weniger 

als  2O0O  kg  und  Personenwagen 

im  Gewicht  von  2000  bis  4000  kg 

ausschließlich  -  v.  Werte  40v.  H. 

andere    „        24  v.  H. 

Motorräder,  mit  loder  ohne  Motor, 

mit  oder  ohne  Seitenwagen  .  .  „  40v.  H. 
Teile  und  einzelne  Stücke    ....       „       20v.  H. 

Zubehörteile    „        30v.  H. 

Fahrräder: 

vollständige   „       40v.  H. 

Teile  und  einzelne  Stücke    .....       „        20v.  H. 

Zubehörteile    „       30  v.  H. 

andere  Fahrzeuge: 

vollständige   „       40  v.  H. 

Teile  und  einzelne  Stücke  .....       ,,       20  v.  H. 


en  für  deutsche  Waren. 

Die  vorstehend  genannten  Waren  müssen,  sofern  sie  aus 
anderen  europäischen  Ländern  als  aus  Deutschland  stammen, 
um  zu  den  gewöhnlichen  Bedingungen  des  Zolltarifs  zu- 
gelassen zu  werden,  von  Ursprungszeugnissen  nach  folgen- 
dem Muster  begleitet  sein,  die  auf  die  zu  der  Sendung 
gehörige  Rechnung  oder  das  an  ihrer  Stelle  beigefügte 
Verzeichnis  zu  schreiben,  drucken  oder  durch  Stempel  auf- 
zudrücken  sind. 

No.  d'ordre: 

(a  apposer  par  l'autorite  qui  vise  le  certif icat.) 
Gertificat  d'Origine 

(a  fournir  par  l'importateur) 

Je  soussigne  (nom,  prenoms,  professLon  et  adresse), 
declare  que  je  suis  (racheteur,  le  vendeur,  le  proprietaire. 
l'expediteur,  le  destinataire  ou  lour  agent)i),  des  mar- 
chandises  specifiees  dans  la  facture  —  ou  le  bordereau 
en  tenant  Heu  —  ci-contre. 

J'affirme,  en  outre,  que  oes  marchandises  ne  sont  pas 
originaire  d'Allemagne  et  qu'elles. 

ont  ete  (fabriquees,  confectionn^es,  r6colt^es)i)  par 
moi,  m'ont  ete  cedees  par  la  firme. 


Fait 


le 


19  .  . 

Signature. 
1)  Indiquer  la  mention  qui  convient. 

Uebersetzung: 

Laufende  Nr.: 

(Auszufüllen  von  der  die  Bescheinig'ung  ausstellenden  Be- 
hörde.) 

Ursprungszeugnis. 

(Vom  Einbringer  der  Ware  auszufüllen.) 

„Ich,  Unterzeichneter  (Name,  Vorname,  Beruf  und  An- 
schrift) erkläre  mich  als  (Käufer,  Verkäufer,  Eigentümer, 
Versender,  Empfänger  oder  deren  Vertreter)^)  der  in 
beifolgender  Rechnung  —  oder  dem  an  ihre  Stelle  tretenden 
Schriftstück  —  aufgeführten  Waren. 

Zugleich  erkläre  ich,  daß  diese  Waren  nicht  aus  Deutsch- 
land stammen,  und  daß  sie  von  mir  (erzeugt,  hergestellt, 
....       .  j      r-r —  über- 


geerntet)  sind^),  mir  von  der  Firma 
eignet  sind^). 

Gort  .  .  .,  den  ...  19  .  . 

(Unterschrift.) 

1)  Das  Zutreffende  ist  einzurücken. 
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Generalversaitimlung  1922  des  Deutschen  Automobilhändler- Verbandes  e  V 

Berlin.  *  * 


1.  f^*"..  ^"tsche  Automobilhändler-Verband,  die  einzige  wirt- 
schaftliche Interessenvertretung,  die  der  deutsche  Automobilhandel 
hat,  hielt  am  14.  JVlärz  in  Berlin  seine  diesjährige  Generalver- 
sammlung ab,  nachdem  in  einer  Vorversammlung  am  13  März 
widitige  taktische  und  grundsätzliche  Fragen  der  Verbandspolitik 
in   eingehender   Aussprache  geklärt  worden  waren 

Die  Generalversammlung  nahm  zunächst  den  Geschäfts-  und 
Kassenbericht  entgegen.  Aus  dem  vom  Generalsekretär  erstatteten 
G^chaftsbencht,  der  gedruckt  vorliegt  und  der  eine  eingehende 
"!"f3iigreichen  Umfragen  beruhende  Darstellung  der  wirt- 
schaftlichen Lage  des  Automobilhandels  im  Jahre  1920/21  gibt 
sei  hem>rgehoben  daß  der  Deutsche  Automobilhändler-Verband 
im  Geschäftsjahr  1920/21  einen  Mitgliederzuwachs  von  229  Firmen 
hatte.  Inzwischen  ist  die  Zahl  der  Mitglieder  weiter  auf  1433 
■'^^u  ir^'^^^"^  P^""  Verband  stellt  damit  einen  der  größten 
wirtsdiaftlichen   Fachverbände   in   Deutschland  dar 

Der  Kassenbericht  legt  Zeugnis  ab  von  der  außerordent- 
lich gunstigen  Vermögenslage  des  Verbandes 
e  ^  -  ^^^"^^v^'^^mmlung  erledigte  dann  eine  Reihe  von 
Sataingsanderiingen,  die  bestimmt  sind,  die  Verbandsorganisation 
straffer  und  handlungsfähiger  zu  machen  und  schuf  damit  eine 
K^^iÄ'h  °™"?^ge'  »"L  die  am  Vortage  gefaßten  Beschlüsse 
tÄzuglich  der  weiter  zu  verfolgenden  Arbeitsziele  zu  verwiridichen 


Die  Neuwahlen  des  Vorstandes  ergaben  ein  Vertrauensvotum 
hjr  den  seit  Gründung  des  Verbandes  an  seiner  Sp^ze  SS^^ 
Herrn  Ludwig  Budhkremer,  Köln,  der  im  Amte  dL  1  Vor" 
sitzenden  erneut  bestätigt  wurde.  Herr  Albert  Leopold  Berhi 
wurde  zum  1  stellvertretenden  Vorsitzenden  gewählt   Zum  2  s  eff' 

Dr  S'"-  ^p'^'S""^."!!  d''^  Generllverslmlrg  Her  n 

ör.  Hasler  i.  Fa.  Hirsch,bold  &  Co,  München 

u-  ^^^^^^  d^""  Vorstand  des  Deutschen  Automobil- 

handler-Verbandes  aus  folgenden  Herren:  Hermann  BeTßbarth 
k  <£.t  R^'-  ^'ß^>.^'^.  München;  J.  C.  Berg,  i  Fa  S 
Sohn,  Braunsehweig;  Max  Hermann  Bloch,  Berlin;'  Ing  FerdE 
nand  E.nbedc,  München;  Direktor  Gustav  F;eund  Berlin  Louis 
Gluck,    Dresden;    Direktor  Paul  Herrmann,   i.   Fa  Automobil! 

dort  Ing.  Ernst  Kleinrath,  Hannover;  Friedr.  O.  Lueg  i  Fa 
Fr.  Lueg  Nachf  Bochum;  Fr.  Mapi^eS,  i.  Fa  Gebr^Mannes" 
SuSärt.'^'  '  f^^-^  Sa^er,  Cöin;   Paul  Sfer; 

lahre^Jum^V^rK.  H™"'^^''".''''^^'''''^"^^^  ""^  während  langer 
Jahre  zum  Verbandsvorstand  gehörende  Herr  Wilhelm  Lüdentz 

SevS^'i         ^l'""*"  f ""■^!^  Adlenverke  vS^m 

Este  um  "dpT  v'  K  Anerkennung  seiner  außerordentlichen  Ver- 
aienste  um  den  Verband  zum  Ehrenmitglied  ernannt. 


Einspruchsfrist  bis  2.  3.  22. 

46a,  19.  P  41  174  James  Brown  Price,  Croßkeys  b.  Newport 
Doppeltwirkende  Verbrennungskraftmaschine.  21.  12  20  Groß- 
bntannien  22.  9.  u.  19.  12.  19  '  ' 

46a,  23.  M.  68  655.  Wilhelm  Maier,  Beriin,  Tegeler  Str  35 
txplosionskraftmaschine  mit  sich  drehender  Trommel  11  3*  m 
c^u-^\}  ^^cP-  '^^^  Domestic  Engineering  Co,  Davton' 

?TL  ^ü--  Staaten.  Verfahren  zum  Betriebe  von  Verbren njHigsI 
kraftmaschinen.    10.  5.  20.  "■cnnuiigs 

pVrw"'  P-  P^^^^L-  P^I^rasse  Balangero.  Montreal,  Canada 
Zy£err"1o  8  "S^"         ""'^  ^"§^^«'''l"^en  feststehenden 

'   46a,  30.  H.  80  555    Oskar  Walfrid  Hult,  Stockholm.  SchMeden 
Sotoren''™3"4  T  "^"^  "lehrzylindrige  Verbennungs: 

A.J?'^  r'^  i^'^.:.  ^l'^'^l-     ^^-"'«^  Langenthal,  Schweiz 

Arbeitszvlinder  für  Verbrennungskraftmaschinen,  bei  welchem  die 
in  den  Zylinderraum  mündenden  Ventile  nebeneinander  in  einem 
gemeinsamen  zentralen  Stutzen  angeordnet  sind    26   4  18 

46c,  6.  G.  54  653.  Exiuard  Gabler,  Wien.  SchutWrrichtung 
30  8   2)^^'^^'"   '"''^  Viertaktverbrennaingskraftmaschinen. 

165  "^wl"-  ^^^V-   ^"^'f  Düsseldorf,  Hansa-Allee 

-lA  ^  ^J?^^^''  ^""^  Verbrennimgskraftmaschinen  26  1  21 
w.i,^'olv   K^l^f-     ^""^''^  »o'^f^'-d   u.-  Karl  Otto 

Keller,  Pa  hon  Yard,  Sunderiand.  Engl.  Brennstoffdüse  für  V^- 
brennungskraftmaschinen.    6    7  20 

rhiJ^""'    V-         ^P^  r.    Stewart-Warner  Speedometer  Corp, 
Chicago.  Ver.  Staaten.    Brennstoffsauger    23    3  20 

^-  ^P^^-   ^"^^^"^  Akt.-Ges.:  Stuttgart.  Magnet- 

it'. ^p'^'^X^^  Verbrennungskraftmaschinen.  30  8  [9 
tr.^n  '  .  •  ^J^^;  Etablissements  Deesse  Societe  Anonyme 
franca.se,  Lyon,  Frankr.  Magnetelektrische  Zündmaschine  för 
Explosionskraftmaschinen.    28   6    20  uindSLnme  lur 

ur  f^'^'  P-  97  038.  Richard  Busse,  Beriin.  Brunnenstr  15 
SsS.^^2l'';2.  ^^S."'^^'^'^^""^^"  ^^'^  VerbrennuSäraft': 
46c,  17.  B.  97  038.  Richard  Busse,  Beriin.  Brunnenstr  75 
sST'?/.  {5^  ^""d™--'^^™^en  von  e^brenZTsk/aftma: 
„  .  23.'  .L.  49398.  Hugo  Lentz,  Mauer  b.  Wien  Kühl- 
ttoÄÄ'^n'^f?  Verbrennungsmotoren  betrie'^bfn'e 

tätigen^  Entleerung  des  Kühlwassers  von  WärmekraftmaschinS. 

dorf^Lind?m.?^e;  ^V"c-  P*P'  -'»?-  Cari  Schürmann,  Düssel- 
£1hnÄn""?a  ^2-,^SicherheitsandrehkurbeI  für  Explosions- 


Patentberfcht. 


46c,  17  B  97  772.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart  Zünd- 
•^«■■ze  für  Verbrennungskraftmaschinen.   10.  1.  21 

46c  29  Ff.  73  346.  .Heinrich  Hildebrand,  Beriin-Schöneberp- 
Kaiser-Fnedrich-Straße  16.  Auspufftopf  15  ,| '"jf  ^"«"^^^'^S^. 
I  r  il,  i  Y^.  15  339.  Vogtländische  Maschinenfabrik  (vorm^ 
J.  C.  w.  H.  E)ietrich)  Akt.-Ges.,  Plauen  i.  V.  Vorrichtung  zum 
Kuppeln  von  Kraftwagen  nind  Anhänger    23    2    20  ^ 

63c,  17.  F  43  078.  Atlas  Maschinenbau  G.  m.  b  H  Beriin 
üetrrebe  zur  Steuerung  von  Motorfahrzeugen    17   4  18 

1       :    ■  Sir»dicato  Argentino  Para  La  Explotacion 

De  Inventos.  Buenos-Aires,  Argentinien.  Vorrichtung  zSm  Ein 
und  Ausbau  von  Felgenstücken  federnder  Radreifen.  24  9  9 
R^hÄh  P'^osper  Nivet,  Luxe.  Charente,  u  Jean 

ÄrÄn^"?f'  y-T'""'  MaV, 

formmäci?ne."-9'^7''2o"'""'  ^^'^^ 

<irJh  ^^r"\^^^9^-    L^'^"*'-  Herbert,  Frankfurt  a.  M.,  Schiele- 
stralie  9.    Bombierring  zum  Spannen  von  Lairfdecken     19   1  21 
Fro„T   '  Ii"    •  Claude  Servan,  St.  Louis  b.  Marseille 

Frankr.    Flussig-keitswechselgetriebe.     13.  3.  20. 

Einspruchsfrist  bis  6,  Mai  1922. 
.-Wa.   4    B  91  689.   Marc  Bii^kigt,  Bois'-Colombes,  Seine  Ex- 
plosionsmotor mit  Schutzhaube.    18.   II  19 

^ir.R^\^\r'^-^^'^^-  "-"^^'^  ^^'"'^'^  Nürnberg,  Dürrenhof- 
motoren     4.    12    20"  "  Mehrzylinder-Zweitakt- 

,  I         ^-.J-  ^"^^  ^J^-  Stephan  LöffJer,  Charlottenburg  Pe- 

htn'f  ^'-J^-  Leeriaufregelungsvorrichtung  für  Vei^a  erS'Ver- 
brennung^agchinen,  bei  denen  die  Mündung  der  Leerlaufdüse 
14.  I'^'^^'*^"'""^^     ^'"e--    Drosselklappe     abgeschlossen  wird 

R  ^«514.     Bendtzen,  Hansen  &  Co,  Kopenhagen 

Brennstof  Verdampfer  für  Verbrennungskraftmaschine^ 

c    ,•  o"^-   ^^'^P^  Higginson  und  Hubert  Arundel 
Stockport,  Engl.    Brenngtoffsauger.   20   11    19  -^'unuei, 

ZwicSer'\tr^-lS^^^i  ^1*1!:^  Mauersberger,  Dresden, 
rZ  f  T  •  l^^-  Auswechselbarer  Halter  für  die  äußeren 
Etektroden  von  Zündkerzen    10   !->   19  awoeren 

\Y/   ^^^r  l?-  ^•:95  343.   Auguste  Louis 'Pen^  Bemard  Suresnes 
Wasserkühlung  für  Explosionsmotoren    30   7  20 

friert  n"  P^^""  J«"^^-'  London.   Schwer  ge- 

frierende F^lussigkeit,  insbesondere  zur  Verhütung  des  Einfrierfns' 
von  Motorkühkm.    26.  10.  21  '"i^ng  ues  cinirierens 

zum^^Anä.?  ^^^^  M  ^^J^  Colombes.  Vorrichtung 

zum  ^  Antrieb   von   Maschinen   durch   einen  KraftfahrzeugmS 

^eit^i^   Kir^ÄorfÄ^"^^.  ^^^'^^ 
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63d,  2.  L.  30  380.  Bethlehem  Steel  Company,  Bethlehem, 
Pennsylvania,    V.    St.   A.    Metallrad.    31.    5.  20. 

63e,  2.  A.  33  497.  James  Caldw  eil  Anderson,  Washington, 
V.  St.  A.     Radreifen  mit  Liiftzellen.    31.  5.  20. 

Patenterteilungen. 

46d,  11.  351  280.  Fritz  Gerhardt,  Saarbrücken,  Marktstr.  23. 
Verfahren  zum  Betriebe  von  Stickoxvd-Gaskraftmaschinen.  7.  4.  20. 

46d,  11.  351  287.  Dipl.-Ing.  Andreas  Scherhag,  Charlotten- 
burg,  Mommsenstrafk'  69.  Ausnutzung  der  Abgase  von  Ver- 
brennungskraftmaschinen zu  Heizzwecken.    29.  7.  20. 

46c,  13.  351  355.  Adriaan  Frederik  van  Amstel,  Amersfoort, 
Holland.  Fliissigkeitspumpe,  insbesondere  für  Verbrennungsmo- 
toren.  20  11.  20. 

46c,    13.    351  501.     William    Bowden,    Manchester,  England. 
Brennstoffsauger.    4.   11.  20. 

46c,  14.  351  106.  Aktiengesellschaft  Brown,  Bfneri  Cie., 
Baden,  Schweiz.  Einrichtung  zur  Zündmomentverstellung  bei  elek- 
trischen  Zündapparaten.    17.   6.  17. 

63d,   9.    351  257.     Friedr.    Krupp    Akt.-Oes.,    Essen,  Ruhr. 
Rad  mit  achsialen   Drahtfederspeichen.    28.    1.  21. 

46c,  14.  351  107.  Aktiengesellschaft  Brown,  Boveri  &  Cie., 
Baden,  Schweiz.  Einrichtung  zur  Zündmomentvcrstellung  bei 
elektrischen  Zündapparaten.    6.   2.  18. 

46c,  14.  351  108.  Aktiengesellschaft  Brown,  Boveri  ^  Cie., 
Baden,  Schweiz.  Einrichtung  zur  Zündmomentverstellung  bei 
elektrischen  Zündapparaten.   6.  2  18. 

46c,  14.  351  lOg.  Aktiengesellschaft  Brown,  Boveri  i.^  Cie., 
Baden,  Schweiz.  Einrichtung  zur  Zündmomentverstelhmg  bei 
elektrischen    Zündapparaten.     10.    2.  18. 

46c,  14.  351  110.  Robert  Bosch  Akt.-ües.,  Stuttgart.  Mit 
Durchbrechungen  \ersehenc  Hülse  als  Kraftlinienleitstück  für 
magnetelektrische    Maschinen.    23.   4.  20! 

63c,  3.  351  179.  Tilling-Ste\ ens  Limited,  Maidstone,  u.  Harold 
Herbert  Carter,  Thornton  Heath,  England.  Anordnung  einer 
abnehmbaren   Feuerspritze   auf  einem   Motorfahrzeug.    6.   5.  20. 

63c,  13.  351  180.  Jacques  Gustave  Schulz,  Paris.  Geschwindig- 
keitswechselvorrichtung mit  selbsttätiger  Entkupplung,  insbeson- 
dere für  Kraftfahrzeuge.    5.  9.  20. 

63c,  20.  351  306.  Fa.  Adolf  (jlogger  jun.,  Augsburg.  Lenk- 
vorrichtung    für    zweirädrige    Anhänger     von  Lastkraftwagen. 

16.  10.  20. 

63c,  20.  351  307.  Georg  Waldemar  Schumacher,  Bergisch- 
Gladbach,  Gronauer  Waldweg  18.  Lenkvorrichtung  für  Kraftfahr- 
zeuge.   9.  2.  21. 

63d,  3.  351  256.  George  Vernon  Sears,  Salt  Lake  City, 
Utah.  Ver.  Staaten.  Vorrichtung  zum  Zusammenziehen  von  Rad- 
felgen.   19    10  20. 

63e,  1.  351  365  Dr  Fritz  Fuchs,  Wien.  Luftradreifen. 
13.  5.  19. 

63e,  1.  351  366.  Charles  Lancaster  Marshall,  London.  Pneu- 
matikreifen.   25.  1.  20. 

63e,  12.  351511.  Eduard  Janik,  Wien.  Loch-  und  Niet- 
maschine für  Schutzdecken.    16.  6.  20. 

63e,  13.  351  426.  Kuhlen  &  Laudien,  Essen,  Ruhr.  Ein- 
richtung zum  Vulkanisieren  der  Seitenteile  von  Automobilreifen. 
'23.  9.  20. 

63e,  12.  351  512.  John  Bernard  Nesmeyer,  Omaha,  Ver. 
Staaten.    Gleitschutzvorrichtung.    11.   2.  21. 

63e,  13.  351  367.  Joseph  J.  Westgate,  Montreal,  Canada. 
Vorrichtung  zum  Anzeigen  von  Druckverminderungen.  30.11.19. 

63e,  14.  351  368.  Peter  Becker,  Köln,  Viktoriastr.  25.  Ver- 
fahren zur  Herstellung  von  Luftschläuchen  mit  Innenpolsterung. 

17.  2.  21. 

46b,  2.  298  436  „K".  Jean  Goebel,  Darmstadt,  Orießheimer 
Weg  57.  Steuerung  für  Verbrennungsmotoren  mit  umlaufenden 
Zylindern.     21.  2.  14. 

46b,  2.  300  173  „K".  Jean  Goebel,  Darmstadt,  Grießheimer 
Weg  57.  Steuerung  für  Verbrennungsmotoren  mit  umlaufenden 
Zylindern.    28.   1.  17. 

46c,  2.  351  499.  Ernst  Emil  Freytag,  Zwickau  i.  Sa,,  Schloli- 
grabenweg  2,  u.  Ajgust  Friedrich  Hayn,  Erfenschlag  b.  Chem- 
nitz i.  Sa.  Zylinderschmierung  für  Verbrenmsngskraftmaschinen 
mit  kreise-nden  Zylindern.    10.  5.  14. 


46b,  2.  300  686  „K".  Jean  (ioebel,  Darmstadt,  Grießheimc.- 
Weg  dV.  Steuerung  für  Verbreiuumgsimotoren  mit  kreisenden 
Zylindern.   7.  1.  15. 

46c,  4.  351  500.  Societe  Anonyme  des  Aeroplanes  G.  Voisin, 
Paris.  Verpuffungskraftmaschine  liiit  zwei  zu  beiden  Seiten  einer 
Lüngsteilebene  angeordneten  Zylindergruppen.   29.  10.  20. 

46c,  6.   351  249.    Rene  Cozette,  Cx>u,rbeyoie,  Frankr.  Spritz- 
vergaser.    23.  5.  19.  ' 

63  c,  25.  350  008.  Nicholas  |ohn  Schräm  und  John  William 
Schräm,  Flint,  Michigan,  V.  St.  "A.  Signalvorrichtunig  für  Fahr- 
zeuge,  insbesondere   Kraftfahrzeuge.     3.   8.  20. 

46  a,  3.  350  344.  Aktiengiescllsthaft  für  Tiefbohrtechniik  und 
Maschinenbau  TOrm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Arbeitsvcrfahiren  für 
Einspritzverbrennungskraftmaschiinen.     11.   7.  20. 

46  a,  27.  350  604.   Dr.-Ing.  Fritz  Huber,   Mannheim,  Fried- 
richsplat'z  1.   Mehrzyliindrigier  Glühkopfmotor.   16.  4.  20. 

46  b,  3.  350  345.'  WaJlace  (Glasgiow)  Limited,  Glasgow,  Schott- 
land.    Steueruinig   für  Viertakt-Verbnennungsikraftmaschinen.  25. 

46  b,  6  350  401.  J.  und  C.  ü.  Bohnders  Miekaniska  Verk- 
stads  Aktiebolag,  Stockholm.  Verfahren  zur  Umsteuerung  von 
Zweitakt-Schwierölmotorein.    9.  11.  20. 

46  b,  14.  350  346.  Union  Trust  Company,  Washington,  V. 
St.  A.  Vergaser  für  VerbreinnungSkraftmaschinien  mit  einer  Rege- 
lungsvorrichtung.  7.  2.  20. 

46  b,  17.  350  347.  Haninioversche  [Waggonfabrik  Akt.-Oes., 
Haninover-Linden.  Regelun,gseiinrichtung  für  die  Brennstoff  pumpen 
\'on  kompressiorlosen  Hochdruidkmiotoren.    12.  11.  20. 

46  c,  4.  350  605.  The  Bristol  Aeroplane  Gompainy  Limited!, 
Bristol,  'England.  Zylinder  für  innere  Verbrennungsimaschinen. 
6.  11.' 20. 

46  c.  6  350  402  Otto  Ebersbach,  Berlin.  Hafenplatz  5,  und 
Hans  Hüttel,  Hannover,  Lavestr.  59.   Vergaser.   13.  4.  21. 

46  c,  6.  350  531.  William  Sjögren,  Berlin,  Lützowstr.  61. 
Spritzvergaser  mit  einer  einzigen  Spritzöffnimg  für  Leerlauf  und 
Belastung  in  einer  \x>r  einer  JWischdüse  angeordneten  Drosisel- 
klappe.    23.  11.  2Ö.  ^ 

46  c,  6,  350  606.  Franz  Kec,  Prag.  Vergaser  mit  Haupt- 
spritzdüse und   Ausgleichsdüse  für  Vcrbrennungskraftmasichinen. 

24.  12.  18.  ,        ,  X 

63  c,  24.  350  369.  Victor  Antoine  Stanislas  Audemard  untt 
Robert  Berlin,  Auguste  Lemaignen,  Paris.  Vorrichtung  zum  Ein- 
stellen der  Windfangscheibe  bei  Kraftfahrzeuge.    8.  8.  20. 

63  c,  22.  350  546.  Lancia  Co.,  Turin.  Tragfederanordnumig 
für  Kraftfahrzeuge.  28.  9.  20.  ,  ,  ^ 

63  d,  2.  350  614,  William  Starley,  Birmingham,  England. 
Scheibenrad.  12.  8.  20.  ^ 

63  e,  12,  350  292.  E.  Nacks  Nachfolger  G.  m.  b.  H.,  Glenwitz. 
Befestigung  für  Greif-  und  Schneeketten  u.  dgl.  27.  3.  21 

63  e,  12.  350  29'i.  Henry  Saint  Pierre,  Williamstown,  V.  St. 
A     Klemme  für  GleitschutzVorridhtungen.    9.  12.  20. 

63  e  13  350  294.  Arnold  Max  Bree,  BerliivFruedenau,  Süd- 
westkorso  15.   Haindpressie  zum  Vulkanisiieren  von  Giummischlläiul- 

chen.   19.  4.  21.  w/  i 

63  i,  9  350  404.  Sdh  wein  furter  Pracisions-Kugel-Lager-Werke 
Fichtel  a-  Sadhs,  Schwdinfurt.  Spreizibarc  Bremshülse  für  Nabep- 
innenbremsen.   16.  2.  19.  j   I  i 

46a.  5.  350  711.  Mannesmann-Mulag,  Motoren-  und  Last- 
wagen-Akt.-Ges.,  Aachen.  Verfahren  zum  Bremsen  von  Kraft- 
wagenmotoren.    13.   4.  20. 

46b  1  351 032.  Marc  Bii-kigt,  Bois-Colombes,  Seine,  Frankr. 
Hilfswellenantrieb  für  Kraftmaschinen,  z.  B.  Verbrennung'skraft- 
maschinen.    13.  11.  19  ^  . 

46b  350  891.  Sydney  Slater  Guy,  Westacre,  Compton. 
Wolvcrhampton,  Kr,  Stafford,  Engl.  Steuenmg  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen mit  V-förmig  angeordneten  Zylmdern.   31.  3.  20. 

46c  2.  350  712.  Aktiengesellschaft  für  Automobilunternehmun- 
<ven  Berlin-Halensee.  Schmierung  für  hutförmig  ausgebildete,  mit 
Einiaßsteuerschlitz  versehene  Kolbenschiebe r  für  Verbrenniings- 
krafttnaschinen.    20.  2.  13. 

46c,  6.  351033.  Oskar  Groth,  Stettin,  Falkenwalder  Str.  U. 
Vergaser  für  Explosionsmotoren,    13.  2,  16, 

46c,  1-1.  351  035,    Robert  Bosch  Akt,-Ges„  Stuttgart, 
spannungszündeinrichtung   für  Verbrennungsmotoren. 


Hoch- 
20.   2.  20, 


flutomobil-  und  ^ugtedinisdic  Gesellschaft 


(Technisdi  -  coissenschaftlidie  Vereinigung)  €.  \7, 
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üerade  in  der  Jetzten  Zeit  befaßt  sich  die  immer  fortschreitende 
Technik  mehr  und  mehr  mit  der  vorteilhafteren  Verwendung-  von 
Kugel-  und  Rollenlagern.    Soll  ein  Lager  aber  von  Vortei?  und 
Leistungsfähigkeit  sem,  so  muß  schon  bei  der  Herstellung  und 
bei  der  Auswahl  des  Materials  größte  Sorgfalt  obwalten,  genaue 
r-rufung  bei  der  Verarbeitung  und  anderes  mehr.   Beim  Kugellager 
soll  eine  Kugel  nur  auf  zwei  gegenüberliegenden  Linien  abrollen 
so  daß  nur  geringste  Reibung  entsteht.   Bei  nicht  sphärisch  runden 
Kugeln  wird  eine  vermehrte  Auflage  verursacht,  die  einen  erhöhten 
Kraftverbrauch   erzeugt.    Die  Vorteile  beim   Einbau  von  Kuoel- 
oder  Rollenlagern   sind  so  in  die  Augen  springend,  daß  jeder 
Konstrukteur  bei  den  heutigen  Verhältnissen  bestrebt  ist,  sich  diese 
Ersparnis  an  Kraft  und  Betriebskosten  zunutze  zu  machen-  ein 
weiterer  ökonomischer  Vorteil  liegt  in  der  Schmiermittelersparnis 
So  brauchen  z.  B.  bei  Straßenbahnen  die  Rollenlager  der  Motore 
nur  alle   10—12  Wochen  mit  etwa  3OO  g   Fett  geschmiert  zu 
werden  und  das  genügt  vollauf.  Wieviel  kostbare  Arbeitszeit  wird 
hier  gespart  durch  das  Fortfallen  der  sonst  öfters  nötigen  Schmie- 
rung.   Kein  Wunder,  daß  jetzt  bei  der  Teuerung  der  Kraft  der 
Kohlen,  der  Schmiermittel,  eine  Verminderung  der  Betriebskosten 
durch  Anwendung  der  Walzlager  erstrebt  wird.  Als  Verwxndungs- 
gebiet  kommen   hauptsächlich   in  Betracht  der  Automobil-  und 
Transmissionsbau,    die    Elektrotechnik,  Werkzeugmaschinenbau 
I  umpen-,    Kranen-   und   Aufzugsbau,   Luftschiffbau,  Motorräder' 
Motorboote      Maschinen    für  die   Landwirtschaft  (Motorpflüge 
Dreschmaschinen),    Müllerei    und     Textilmaschinen  (Spinnerei- 
maschinen),  Straßenbahn-  und  Eisenbahnbetrieb,  sowie  noch  Appa- 
rate aller  Art.    Sicher  ist,  daß  dem  Wälzlager  in  der  Zukunft 
die  berechtigte  Vorzugsstellung  auf  dem  Gebiete  aller  rotierenden 
Vorrichtungen  und   Maschinen  eingeräumt  wird 

Wegen   der  größer  gewordenen  Bedeutung  der  Ku^d-  und 
Ko  lenlagcr  bemüht  sich  auch  die  technische  Presse  erläuternd  und 
aufklarend  zu  wirken.    So  sehr  solche  Aufsätze  begrüßt  werden 
müssen     schleichen    sich   aber  auch    öfters    Abhandlungen  über 
neue  oder  auch  alte  Lager  ein,  die  entweder  in  der  Praxis  nicht 
anwendbar  sind,  oder  schon  längst  dagewesen  und  als  nicht  ge- 
brauchsfähig^ wieder  verschwunden  sind.   Hier  sollten  die  Techniker 
if'v.       EL"^}""  Kugellagerfabriken  sich  die  Zeit  nehmen  und  auf  die 
Unbrauchbarkeit  mancher  Systeme  hinweisen,  um  den  Interessenten 
vor  Schaden  zu  bewahren  und  den  weiteren  Ausbau  der  Ku^el- 
lagcranwendung  nicht  zu  hemmen.  Die  Kugellagerfabrikation  bedarf 
der  besten  Präzisionsarbeit,  erstklassigen  Materials,  wie  auch  daß  die 
\er\vendeten    Kugeln    Sphärisch   rund,  den   benötigten  Anforde- 
rungen entsprechen  müssen,  ebenso  die  Rollen.  Dem  Interessenten 
imd  Ve.rxvender  von  Wälzlagern  bleibt  der  Erfolg  nicht  aus,  wenn  er  ' 
sich  bei  Bedarf  an  eine  erstklassige  Fabrik  w  endet,  von  der  er  auä 
wegen   Nutzbarmachung  und  Art  von  Lagern  technisch  riS 
beraten  wird.   Die  seit  32  Jahren  bestehend?  Deufs  ch  e  G  ti  ß^ 
Fr'lM^^H  -    f","^     Maschinenfabrik    A.-G.,   vo  m 
Fries  &  Hopflinger  in  Schweinfurt  ist  jederzeit  be- 
reit,   Interessenten   jede  gewünschte  Auskunft  zu  geben 
l^^f"  cT  ^^'"'"^f  (Kugellager,  Rollenlager,  Querlage?,  Längs- 
lager, Schraglager  kombinierte  Lager)  in  normalen  Ausführung?« 
verlassen   als  erstklassige  Edelarbeit  die   F.  &  H  -Werke  VoS 
allen  diesen  Lagersorten  sind  aber  auch  ständig  sofort  greifbare 

fert?;t''dÄ"H.^r-^''r'^^^  Fabrikation  verfügbar  AuS 

fertigt  das  Weri<  für  jeden  Spezialfall  geeignete  Lager  an 

Aus  der  reichhaltigen  Produktion  der  F.  &  H -Ku^el 
Rollenlager  sind  hier  einige  zur  Anschauung  gebrach?f 
Normale  F.  &  H.-Kugellager: 


Kugel=  und  Rollenlager. 
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und 


lELXeSf          ™*  ^y-ndrischer 

b)  dasselbe  Lager  mit  Einstellung  versehen  • 

c)  dasselbe  Lager  mit  zwei  Kugelreihen; 

^?rS?"■         ^P^""h"'^^  ""d  Einstellung  für  lange  Wellen- 


Die-es    Lager   kann    auf  der   Welle    mitfel«  Hpr 
hpannhülse  leicht  befestigt  werden.  Die  Ein  "  1  ite  b^i  aC^^^^ 
erwähnten  Lagern  (1-3)  haben  den  Zweck,  WellensctvankSngen 


uml  e^in  VertJ^^m/'  auftretende  Ungenauigkeiten  auszugleichen 
unci  ein   Verklemmen  des  Lagers  zu  \'erhüten. 


n  F  ntlS  '^."J^"^^  Hangelager  (Schnitt)  mit  flachen  Scheiben  ■ 
l\  dS/'  '  r'^r  "f."g«lfger  (Schnitt)  mit  balligen  Scheibe^ ' 

g)  Doppelt  wirkendes  Hangelager  (Schnitt)  mit  flachen  Scheiben  ' 

h)  Doppelt  wirkendes  Hängelager  (Schnitt)  mit  balligen  Scheiben.' 

Durch  die  balligen  Scheiben  können  geringere  Schiefstellungen 
der  Welle  ausgeghchen  werden.   Das  L^ger  w  ird  so  Ä- 
lastung  einzelner  Kugeln  bewahrt  und  einwandfreier  Lauf  erreicht 
,  .rc,^-'  ^  C;-  ^  H--RoHenlager  in  allerlei  Ausführungsformen  für 
xerschiedenartige     Verwendungszwecke,     wie    für  Straßenbahn 
wete""üsw  Lenkerltangenköpfe  für  Sgeäter  Wal"- 


wie 


Bficherschau. 


Facts  and  Figur«  of  the  U  S.  A.  Automobile  Industrie 

btatistics   of   Produ-ction,    Reaistration    Fvnnrf  it  i 

Motor  Cars  and  Motor  Tmcks.^  1921  'DeutÄ  BearbdfunS 
herausgegeben  von  Kommerzienrat  Dr.  R.  AllmeJs,  Bremen 

R.r.?^"'^h"fK  J*^""  .  *"*schen    Ausfuhrabgaben  -  Kontrolle 

?  Ed  ImS"*"^'';^;  ^-?--'l^  V  EJ-,  ichien^^ÄscSen; 
Zink  Zh^n  Nirl^i  I  "  '^^'^"''J  ^'^e"'  Aluminium,  Blei 
TZ  L  \vr  '  }^^'  '^"'P^^''  ^"dere  unedle  Metalle  ieder  Art 
sowie  Waren  daraus;  4.  Maschinen  und  Apparat  eSrotedJ' 
nische  Erzeugnisse,  Fahrzeuge  jeder  Art  (auch  Schiffe)  S  FeuS" 
Waffen  Uhren,  Musikinstrumente,  Kinde  Spielzeug  Preis  50  M 
."   gefälligem    Einband.    A.  Ziemsen   Verbgr  #ittenberg  ' 
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Handelsnachrichten. 

VerantwortHdi  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Berlin.  Das  Stammkapital  der  .\uto-Teilbau-Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung,  Sitz  Berlin,  beträgt  nicht,  wie  in  der 
vorigen  Ausgabe  mitgeteilt,  30  000  M.,  sondern  300  000  M. 

Berlin.  Thermobug  Kühlwasser- Thermometer-Vertrieb,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftimg.  Die  Firma  wurde  geändert 
in  Thermobug  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Der 
Ingenieur  Wilhelm  Berkhausen  und  der  Kaufmann  Harald  Hoyer- 
mann  sind  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Der  Kaufmann  Eduard 
Bühler  in  Charlottenburg  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Bitburg.  In  das  Handelsregister  wurde  die  offene  Handels- 
gesellschaft Gebrüder  Conrady,  Automobilgeschäft  zu  Bitburg 
eingetragen.  Persönlich  haftende  Gesellschafter  sind  die  Kaufleute 
Johann  und  Mathias  Conrady,  beide  in  Bitburg.  Zur  Vertretung 
der   Gesellschaft   ist  jeder  Gesellschafter  berechtigt. 

Breslau.  Die  Firma  Arthur  von  Lüde  Mercedes  Automobile, 
Breslau,  ist  geändert  in  Arthur  von  Lüde. 

Breslau.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Motorwerkstätten 
und  Kraftfahrzeuge  Gerhard  Nagel  Aktiengesellschaft,  Zweig- 
niederlassung Breslau,  in  Breslau  eingetragen.  Der  Sitz  der 
Hauptniederlassung  ist  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Betrieb  von  Motorwerkstätten  jeglicher  Art  und  deren  Belieferung 
mit  allen  möglichen  Materialien,  Herstellung  von  Motoren  und 
Teilen  von  solchen,  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  jedweder  Art, 
insbesondere  mit  Automobilen,  landwirtschaftlichen  motorischen 
Maschinen  und  Fhigzeugen  sowie  mit  Teilen  solcher  Kraftfahr- 
zeuge, desgleichen  auch  Beteiligung  an  solchen  und  ähnlichen 
Unternehnumgen.  Grundkapital:  3  100  000  M.  Vorstand:  Hans 
Freiherr  von  Rheinbaben,  Kaufmann,  Bcrlin-Lichterfelde,  General- 
direktor, Gerhard  Nagel,  Kaufmann,  Berlin-Schmargendorf, 
Direktor,  Konrad  Hüser,  Kaufmann,  Berlin-Schöneberg,  Direktor. 

Cöpenick.  „Heklo"  Automobiltechnische  Werkstätte  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftimg,  Berlin-Niederschöneweide.  Das 
Stammkapital  wurde  um  65  000  M.  erhöht  und  beträgt  jetzt 
105  000  M. 

Dresden.  Schneider  &  Teßnow  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  dem  Sitze  in  Dresden.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Uebernahme  und  der  Weiterbetrieb  der  bisher  von  dem 
Klempnermeister  Gustav  Schneider,  dem  Fabrikanten  Arthur 
Schneider  und  dem  Kaufmann  Otto  Teßnow,  sämtlich  in  Dresden, 
unter  der  nicht  eingetragenen  Firma  Schneider  &  Teßnow  in 
Dresden  betriebenen  AutomobUkühlerfabrik  nebst  Automobil- 
klempnerei.  Das  Stammkapital  beträgt  45  000  M.  Zu  Geschäfts- 
führern sind  bestellt:  der  Klempnermeister  Gustav  Schneider  in 
Dresden  und  der  Kaufmann  Otto  Teßnow  in  Dresden.  Ein  jeder 
von  ihnen  ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 
Prokura  ist  erteilt  dem  Fabrikanten  Arthur  Schneider  in  Dresden. 
(Geschäftsräume:   Große    Plauensche  Str.  29.) 

Hannover-  Firma  Schmidt's  Gummiwarenfabrik,  Arthur 
Schmidt,  Aktiengesellschaft,  mit  Sitz  in  Hannover,  Theaterstr.  8. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Gummiwaren  aller  Art,  insbesondere  von  Pneumatiks, 
sowie  der  Handel  von  Gummiwaren  nebst  allen  dazugehörigen 


oder  sonst  den  Zwecken  der  Gesellschaft  dienliclien  Geschäften. 
Das  Grundkapital  beträgt  7  000  030  M.,  eingeteilt  in  7000  Aktien, 
auf  den  Inhaber  lautend,  von  je  1030  M.  Vorstandsimitglieder 
sind  die  Fabrikbesitzer  Arthur  Schmidt  und  Robert  Schmidt  jun. 
in  Stade.  Die  Gesellschafter  Arthur  Sdhmidt  und  Robert 
Schmidt  jiui.  haben  in  Anrechnung  auf  ihre  Einlagen  in  die 
Gesellschaft  eingebracht  das  von  ihnen  unter  der  Firma  Schmidt's 
Giimmiwarenfabrik  bisher  in  Stade  betriebene  Unternehmen,  und 
zwar  ersterer  das  Fabrikationsge&chäft  mit  allen  Aktiven,  ins- 
besondere den  dazugehörigen,  in  Stade  belegenen  Grundstücken^ 
letzterer  das  Handelsunternehmen  nebst  allen  Aktiven,  insbesondere 
den  dazugehörigen,  in  Sta,de  belegenen  Gnmdstücken  im  Oesamt- 
wert TOn  6  994  000  M.,  wofür  ersterem  4602,  letzterem  2332 
Aktien  gewährt  werden.  Die  Aktien  werden  zum  Nennwert  aus- 
gegeben. Die  Gründer,  welche  sämtliche  Aktien  übernommen 
haben,  sind  die  Fabrikbesitzer  Arthur  Schmidt  und  Robert 
Schmidt  jun.,  der  Rentier  Robert  Schmidt  sen.,  Frau  Willa 
Schmidt,  geb.  Ohle,  und  Frau  Mimi  Schmidt,  geb.  Feindt,  sämt- 
lich in  Stade.  Die  Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind 
der  Korvettenkapitän  a.  D.  Julius  Schütte  aus  Hamburg  (Vor- 
sitzender), der  vorgenannte  Robert  Schmidt  sen.  (stellvertretender 
Vorsitzender)  und  der  Oberbaurat  Wilhelm  Lamp  aus  Hamburg. 

Stuttgart.  Mea  Vertri-ebsaktiengesellschaft,  Sitz  in  Stuttgart 
(Feuerbacli,  Unionwerk  Mea),  Nachfolgerin  des  früheren  Union- 
werk Mea,  G.m.b.H.,  Feuerbacli.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Vertrieb  technischer  Erzeugnisse,  namentlich  der  unter 
dem  Namen  Mea  gehenden  Zünder  und  Zubehörteile  zu  Motoren 
und  Kraftfahrzeugen.  Das  Grundkapital  beträgt  3  0.X)000  M.  Zum 
Vorstand  ist  bestellt:  Dr.  Max  Hanftwur/e',  Kaufmann  in  Feuer- 
bach. Zum  Zwecke  der  rascheren  und  bequemeren  Erledigung 
von  Reparaturarbeiten,  sowie  Belieferung  mit  Ersatzteilen  wird 
die  Firma  demnächst  in  einigen  größeren  Städten  eigene  Ver- 
kaufsbüros und  Reparaturwerkstätten  einrichten.  Vorerst  sind  als 
solqlie  zu  nennen:  Zentralbüro  und  Reparaturwerkstätte  in  Stutt- 
gart: Marienstr.  5,  Eingang  Sophienstr. ;  Veitaufsbüro  und  Re- 
paraturwerkstätte in  Berlin-Charlottenburg:  Wilmersdorfer  St.  63/61. 

Sulz,  Neckar.  Firma  Autogeseilschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung Dornhan,  Sitz  in  Dornhan.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art  sowie  von  Personen. 
Das  Stammkapital  ibeträgt  24  030  M.  Geschäftsführer  sind:  Ernst 
.  Niebel,  Bierbrauer  in  Dornhan,  und  Anton  Neuer,  Betriebsileiter 
in  Dornhan. 

Ulm,  Donau.  Firma  Ewa,  elektromech,  Werkstätte  für  Auto- 
mobile, Inh.  Gustav  Mack,  in  Ulm.  Inhaber  ist  Gustav  Mack, 
Schilossermeister  in  ^Ulm. 

Zweibrücken.  „Firma  Pfälzische  Auto-Transportgesellschaft 
Besenbruch  und  Blank  Zweibrücken",  Sitz  Zweibrücken.  Gesell- 
schafter: August  Besenbruch,  Hotelbesitzer,  und  Wilhelm  Blank, 
Kaufmann,  beide  in  Zweibrücken.  Offene  Handelsgesellschaft. 
Beginn:  1.  März  1922.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Trans- 
port von  Gütern  jeglicher  Art.  Die  Gesellschaft  wird  durch  die 
beiden   Gesellschafter   zusammen  vertreten. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Bosch  im  Targa  Fiorio-Rennen.  Das  Targa  Florio-Rennen 
hat  wieder  bewiesen,  daß  überall  dort,  wo  die  unbedingte  Zu- 
verlässigkeit der  Zündung  eine  besondere  Rolle  spielt,  Bosch- 
Zündungen  und  Bosch-Kerzen  vorgezogen  werden.  36  der  43 
Wagen  am  Start  waren  damit  ausgerüstet.  Der  Gewinner  der 
Targa  Florio  und  Sieger  in  der  Gesamtbewertung  Graf  Masetti 
auf  Mercedes,  der  erste  bis  fünfte  in  der  Rennwagenklasse  und 
die  Klassensieger  der  I.,  IV.,  V.  und  VI.  Serienwagenklasse  hatten 
alle  Bosch-Zündung  und  Bosch-Kerzen. 

Targa  Florio  I  Die  Firma  Peters  Union  legt,  wie  sie  uns 
schreibt,  besonderen  Wert  darauf,  festzustellen,  daß  sie  wegen 
Warenmangels  von  einer  Beteiligung  an  der  Targa  Florio  Abstand 
nehmen  mußte.  Es  waren  also  bei  diesem  Rennen  keine  Peters 
Union-Reifen  vertreten. 

In  der  Targa  Florio,  dem  schwierigsten  internationalen 
Automobilrennen  Europas  auf  Sizilien  am  2.  April  wurde  Sailer 


Erster  in  der  VI.  Klasse  Serienwagen,  Lautenschlager  Zweiter 
in  der  Klasse  Rennwagen,  Werner  Zweiter  in  der  VI.  Klasse 
Serienwagen,  Scheef  Dritter  in  der  II.  Klasse  Serienwagen  und 
Salzer  Vierter  in  der  Klasse  Rennwagen,  sämtlich  auf  Continental 
Cord-Reifen.  Damit  haben  sich  alle  mit  dem  neuen  Continental- 
Cord-Reifen  ausgerüsteten  Mercedes-Wagen  in  diesem  Rennen 
placiert. 

Motorbetrieb  mit  Reichskraftstoff  (Tetralitbenzol).  Den 
vielfachen  Anfragen  der  Automobilisten  über  den  Reichskraft^ 
Stoff  Folge  leistend,  hat  die  Pallas  Apparate  Ges.  ra. 
b.  H.,  Berlin-Charlottenburg  ihre  Erfahrungen  in  einem 
Merkblatt  zusammengestellt.  Unter  anderen  wird  darin  eine  Neu- 
einrichtung gezeigt,  die  das  Anlassen  des  Motors  bedeutend  er- 
leichtert. Das  Merkblatt  ist  unter  Angabe  des  Kennwortes 
„Verprode  R"  von  der  Gesellschaft  zu  beziehen. 
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Bestimmung  der  Deformationsgrösse  von  Schraubenblättern 

im  Marsche. 


Von  Ingenieur  R.  Katzmayr,  Wien. 


Die  auf  die  Flügel  von  Luftschrauben  im  Marsche 
v/irkenden  Kräfte  setzen  sich  zusammen  aus  den  Kräften 
welche  von  der  Masse  der  Schraube  herrühren  und  den 
Kräften,  weiche  sie  als  Widerstand  im  umgebenden  Mittel 
erleidet.  Die  Größe,  Richtung  und  Lage  der  Mittelkraft 
zum  Schraubenblatt  ist  in  erster  Linie  maßgebend  für  die 
Festigkeitsberechnung.  Die  auftretende  Beanspruchung  des 
Schraubenflügels  ist  eine  zusammengesetzte,  und  zwar  Bie- 
gung vereint  mit  Zug,  über  welche  eine  von  der  Luftkraft- 
wirkung herrührende  Verdrehung  des  Flügels  gelagert  ist 
Unter  der  Kräftewirkun^  erleidet  das  Schraubenblatt  eine 
Deformation  deren  Größe  sowohl  von  der  Massen-  als 
auch  von  der  Profilverteilung  über  den  Schraubenradius 
wesentlich  abhängt.  Die  Größe  und  Art  der  Deformation 
ist  mitbestimmend  auf  den  Wirkungsgrad  der  Schraube  bei 
verschiedener  Marschgeschwindigkeit  und  der  Konstrukteur 
hat  es  in  der  Hand,  durch  geeignete  Massen-  und  Quer^ 
schnittsverteilung,  die  Deformation  des  Schraubenblattes  von 
Anbeginn  in  einem  bestimmten  Sinne  zu  beeinflussen.  Nicht 
zuletzt  dieser  Tatsache  ist  es  zuzuschreiben,  daß  die  Luft- 
schrauben gewisser  Fabriken  —  z.  B.  Knoller- Jaray  in 
Wien  —  einen  gleichbleibend  hohen  Wirkungsgrad  bei  be- 
deutenden Geschwindigkeitsänderungen  zeigen. 

In  der  in  Fischamend  während  des  Krieges  errichteten 
und  nun  von  den  Siegern  zerstörten  großen  Luftschrauben- 
prüfanstalt  sollte  unter  anderen  auch  die  Größe  der  De- 
formation von  Schraubenblättern  während  des  Laufes  mög- 
lichst genau  gemessen  werden.  Die  vom  Verfasser  an 
Modellschrauben  von  1000  m*n  Durchmesser  angestellten 
Versuche  ergaben  zwei  brauchbare  Verfahren.  Das  erste 
ergibt  lediglich  die  Größe  der  Deformation  an  der  Blatt- 
spitze —  meist  auch  die  Größtdeformation  —  das  zweite 
Verfahren  ergibt  aber  auch  die  Verteilung  der  Deformation 
über  den  Schraubenradius. 

Da  es  selbstredend  nicht  angängig  war,  an  die  laufende 
Schraube  mit  irgendwelchen  Tasthebeln  oder  dergl.  heran- 
zukommen, nicht  so  sehr  wegen  des  damit  verbundenen  Ge- 
fahrenmomentes, als  -wegen  der  bedeutenden  Störung  der 
Luftströmung,  wurde  bei  beiden  Verfahren  die  Deformation 
photographisch  festgehalten  und  konnte  später  in  aller  Ruhe 
genau  vermessen  werden. 

Das  erste  Verfahren  ist  durch  die  Verwendung  eines 
ständig  leuchtenden  Glühlämpchens  gekennzeichnet.  Dieses, 


von  nur  3,5  mm  Durchmesser  und  rund  3,8  Gramm  Ge- 
wicht —  es  ist  ein  sogenanntes  Zystoskoplämpchen  —  wurde 
an  der  Spitze  des  zu  untersuchenden  Schraubenblattes  solid 
befestig-t;  Abb.  1.  Der  zur  Speisung  des  Lämpchens  nötige 
elektrische  Strom  wurde  mittels  feiner  Drähte  von  nur 
0,12  mm  Durchmesser,  welche  durch  feine  Bohrungen  im 
Flügelblatt  gesteckt  wurden,  von  der  Nabe  aus  zugeführt. 
Auf  der  Schraubenwelle  saß  ein  doppelter  Schleifring,  auf 
welchen  zwei  Messingsfedern  zur  Stromzufuhr  anlagen.  In 
gehöriger  Entfernung  von  der  Flügelspitze  wurde  eine 
photographische  Kamera  derart  aufgestellt,  daß  die  Ebene 
der  lichtempfindlichen  Platte  senkrecht  auf  die  Rotations- 
ebene der  Schraube  stand  nud  der  Hauptstrahl  des  photo- 
graphischen Objektives  in  letztere  Ebene  zu  liegen  kam. 


Abb.  1. 

Bei  der  Drehung  der  Schraube  wurde  vom  Lämpchen  auf 
der  Platte  eine  Lichtspur  verzeichnet.  In  Abb.  2  ist  das 
Ergebnis  einer  derartigen  Versuchsreihe  wiedergegeben. 
Darin  ist  zunächst  das  vierte  Lichtbündel  von  oben  dadurch 
entstanden  zu  denken,  daß  die  Schraube  -bei  eingeschaltetem) 
Lampchen  und  geöffneten  Objektiv  von  Hand  aus  langsam 
gedreht  wurde.  Es  entstand  dadurch  die  „Nullinie".  welche 
der  Deformation  gleich  Null  entspricht;  es  ist  die  unterste 
der  drei  parallelen  Linien  im'  besagten  Lichtbündel.  So- 
dann wurde  die  Flügelspitze  durch  Anhängen  von  Ge- 
wichten zu  1  kg  und  2  kg  deformiert  und  neuerlich  von 
Hand  aus  durchgedreht,  so  zwar,  daß  die  Linien  im:  Licht- 
bild die  Größen  der  Deformationen  bei  diesen  bekannten 
Belastungen  (allerdings  nur  an  der  Spitze)  angeben  und 
auf  dem  gleichfalls  mitphotographierten  Millimetermaßstab 


DER  MOTORWAGEN 


Abb.  2. 

die  zugehörigen  Deformationen  abzugreifen  gestatten.  Ein 
zweiter  derartiger  Kräftemaßstab  ist  in  Abb.  2  im  siebenten 
Linienpaar  zu  sehen;  er  enthält  jedoch  lediglich  die  Null- 
linie und  die  Lini,e  für  2  kg  Spitzenlast.  Wurde  nun  die 
Luftschraube  bei  verschiedenen  Drehzahlen,  -  im  vor- 
liegenden Falle  z.  B.  bei  n  =  590,  680,  770,  900,  1020, 
1190  und  14S0  U.  p.  M.  laufen  gelassen,  so  konnte 
aus  dem  Lichtbild  unmittelbar  die  Größe  der  zugehörigen 
Deformation  abgenommren  werden,  denn  für  jede  Dreh- 
zahl wurde  zunächst  die  „Nullinie"  abgebildet  —  es  ist 
die  untere  jedes  Linienpaares  ■  und  entspricht  die  dar- 
über liegende,  meist  dickere,  der  Lichtspur  der  laufenden 
Schraube.  Ein  Vergleich  der  Deformationsgröße  mit  dem 
auf  vorbeschriebene  Art  gewonnenen  „Kräftemaßstab"  ergibt 
die  Größe  -einer  äquivalenten  Spitzenbelastung.  Das  Ver- 
fahren ist  sehr  einfach  und  doch  genau,  gibt  jedoch  ledig- 
lich die  Größe  der  Deformation  der  Flügelspitze  an  und 
nicht  den  Deformationsverlauf  des  Blattes,  oder  etwaige 
Verdrehungen  desselben.  Es  können  jedoch  dem  Licht- 
bilde noch  einige  andere  wichtige  Daten  entnommen  werden. 
Es  sind  dies  Daten  über  das  „Flattern"  des  Schrauben- 
blattes. Der  von  der  laufenden  Schraube  erzeugte  knat- 
ternde Lärm  rührt  nur  zum  geringsten  Teil  vom  treiben- 
den Explosionsmotor  her,  wie  dies  bei  elektrisch  ange- 
triebenen Schrauben  leieht  festgestellt  werden  kann;  er 
stammt  vielmehr  von  periodischen  Bewegungen  der  Flügel- 
blätter quer  zur  Drehebene.  Dieses  „Flattern",  welches 
naturgemäß  im  engen  Zusammenhang  mit  der  Schrauben- 
drehzahl steht,  wird  wohl  durch  Kavitationserscheinungen 
von  den  mit  hoher  iGeschwindigkeit  kreisenden  Flügel- 
spitzen unterhalten;  bei  Explosionsmotor-Antrieb  tritt  die 
Erscheinung  naturgemäß  leichter  auf  und  kommt  sodann  in 
engem  Zusammenhang  mit  den  Torsionsschwingungen  der 
Schraubenwelle.  Ganz  abgesehen,  daß  der  Wirkungsgrad 
flatternder  Schrauben  sinkt,  werden  die  Leimfugen  der 
Schraube  stark  auf  Zug  beansprucht  und  kann  leicht  ein 
Spalten  des  Schraubenblattes  beobachtet  werden.  Aus  der 
Abb.  2  kann  bei  der  Drehzahl  n  =  680  U.  p.  M.  ein 
derartiges  „Flattern"  entnommen  werden.  Es  macht  sich 
aus  einer  periodischen  Annäherung  und  Entfernung  der 
Lichtspur  für  die  laufende  Schraube  an  die  „Nullinie" 
bemerkbar.  Das  Maß  der  Pfeilhöhe  der  Wellenlinie  ergibt 
die  Amplitude  der  Flatterbewegung  quer  zur  Drehebene 
und  auch  die  Frequenz  kann  aus  der  Lage  und  Zahl  der 
Wellenbäucbe  pro  Umdrehung  bestimmt  werden. 

Das  zweite  Verfahren  ist  im  wesentlichen  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  nicht  eine  ständig  leuchtende  Licht- 
quelle, sondern  eine  proportional  der  Drehzahl  rhythmisch 


aufleuchtende  zur  Sichtbarmachung  der  Deformationsgrößen 
benützt  wurde.  Um  die  zur  Vermessung  nötigen  scharfen 
Photogramme  zu  erhalten,  mußte  eine  außerordentlich 
kurze  Belichtungszeit  gesichert  sein  und  erschienen  die 
von  einer  elektrischen  Entladung  ausgehenden  Lichtstrahlen 
hierfür  besonders  geeignet.  Der  Verwendung  einer  ein- 
zigen Funkenentladung  stand  jedoch  die  prozentual  geringe 
Lichtstärke  derselben  entgegen.  Ein  Ausweg  wurde  nur 
darin  gefunden,  daß  man  nicht  eine  einzige  Entladung 
zur^  Beleuchtung  des  rotierenden  Schraubenblattes  ver- 
wendete, sondern  eine  solch  große  Zahl  aufeinanderfolgen- 
der, daß  deren  gesamte  emmitierte  Lichtmenge  sicher  hin- 
reichte, eine  deutliche  Abbildung  des  Flügels  zu  gewähr- 
leisten. Eine  Schwierigkeit  bestand  darin,  eine  Vorrichtung 
zu  schaffen,  welche  ein  mit  der  Drehzahl  der  Schrauben- 
welle vollkommen  synchrones  Entladen  der  Elektrizitäts- 
quelle gewährleistete,  denn  nur  dann  erschien  es  zulässig 
statt  einer  einzigen,  eine  beliebig  große  Zahl  aufeinander- 
folgende Entladungen  zur  Beleuchtung  heranzuziehen.  Als 
eine  solche  Vorrichtung,  welche  gleichzeitig  als  Elektri- 
zitätsquelle diente,  erwies  sich  ein  gewöhnlicher  Zünd- 
magnet, wie  er  bei  Explosionsmotore  verwendet  wird, 
außerordentlich  geeignet.  Im^  voriiegcnden  Falle  stand  eiti 
„Dixi"-Zündmagnet  zur  Verfügung.  Zunächst  wurde  die 
Beständigkeit  des  Zündzeitpunktes  desselben  in  der  Weise 
geprüft,  daß  er  durch  einen  Elektromotor  angetrieben  wurde 
und  hierbei  seine  Entladungen  durch  eine  Geißlerröhre 
sendete,  wie  solche  für  spektralanalytische  Zwecke  dienen. 
Dieses  Rohr  war  auf  einer  Scheibe  befestigt  worden,  welche 
auf  der  gleichen  Welle  saß  wie  der  Zündmagnet  und  mithin 


Drehzahl:  O       ^       i¥6o . 


Abb.  3. 

mit  diesem  vollkommen  synchron  umlief.  Bei  der  Rotation 
ergab  sich  eine  von  den  aufeinanderfolgenden  Entladungen 
stammende  leuchtende  schmale  Linie,  welche  sich  selbst 
bei  //  =  2000  U.  p.  M.  nur  um  s/i "  bis  1  "fächerförmig 
erweiterte.  Ein  Beweis  also,  daß  der  Zündzeitpunkt  inner- 
halb höchstens  Vseo  einer  vollen  Umdrehung  schwankte, 
Imithin  leine  große  Genauigkeit  verbürgte.  Durch  Ver- 
stellung des  Zündzeitpunktes  am'  Magnet  konnte  im  übrigen 
die  Lage  der   leuchtenden   Linie  innerhalb  der  üblichen 
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Grenzen  beliebig  verstellt  werden.    Die  Anwendung  des 
Zündmagneten  erfolgte  nun  in  folgender  Weise:  Derselbe 
wurde  vollkommen  starr  mit  der  Welle  gekuppelt  welche 
die  Versuchsschraube  antrieb.   Seine  Entladungen' wurden 
durch  dieselbe  Geißlerröhre  gesendet,  wie    sie   bei  der 
Prüfung  der  Beständigkeit  des  Zündzeitounktes  verwendet 
worden  war.   Die  Geißlerröhre  wurde  derart  einer  nhoto- 
graphischen  Kamera  gegenübergestellt,  daß  ein  TeU  der- 
selben von  dem  zwischen  dem  Objekt  der  Kamera  und 
der    Geißlerröhre    rotierenden    Schraubenflügel  verdeckt 
wurde.    Außerdem  konnte  die  Geißlerröhre  parallel  zur 
Ebene  der  photographischen   Platte  und  zu  sich  selbst 
bewegt  werden,  wodurch  sich  nicht    nur   eine  einzelne 
euchtende  Linie,  sondern  ein  aus  einzelnen  übereinander- 
liegenden Lichtlinien  bestehendes  Band  abbildete  in  welchem 
der  scheinbar  stillstehende  Schraubenflügel  als  Schatten 
riß  erschien,  wie  dies  Abb.  3  als  Probe  deutlich  erkennen 
laßt.    Aus  emem  derartigen  Schattenriß  kann  nicht  nur 
die  Deformationsgröße  des  Schraubenblattes  in  einer  be- 
liebigen Entfernung  von  der  Umdrehungsachse  entnommen 
s?"*^«™   auch  durch   Kontrolle    der  scheinbaren 
Flugelblattbreite      gegenüber     jener      für  stillstehende 
Schraube   td  eren    Verdrehung    und    damit   die  Aende- 
rung  des  arodynamisch  wirksamen   Anstellwinkels  genau 
gemessen  werden.    Es  wurde  daher  neben  den  Schatten- 
bildern der  Schraube   für  verschiedene   Drehzahlen  und 
Marschgeschwindigkeiten  auch  das  [Bild  des  ruhenden  Flügel- 
blattes  bei  unveränderter  Kamerastellung  unter  Beifügung 
eines    Milhmetermaßstabes   ^Dhotographiert.     Durch  Ver- 
größerung der  gewonnenen  Photogramme  konnte  eine  sehr 
hohe  Ablesegenauigkeit  der  gewünschten  Karten  erreicht 
werden. 

Abb.  4  zeigt  die  gesamte  Versuchseinrichtung,  die  nach 
dem  obigen  ohne  weiteres  verständlich  ist.  Es  sei  noch 
bCTnerkt,  daß  als  Geißlerröhre  eine  solche  mit  Quecksilber- 
fullung  verwendet  wurde,  da  diese  reich  an  aktivisch  wirk- 
samen Strahlen  ist.  Zur  sicheren  Zündung  derselben  bedurfte 
es  einer  Anwarmeyorrichtung,  die  aus  einem  elektrisch  ge- 
heizten Widerstandskasten  bestand,  der  unterhalb  der  Röhre 
hing;  er  ist  im  Bilde  rechts  unterhalb  der  Geißlerröhre 
gut  zu  erkennen.  Ferner  sei  noch  darauf  hingewiesen 
daß  bei  der  zweiten  der  beschriebenen  Meßmethode  an 


Abb.  4. 

der  zu  untersuchenden  Schraube  keinerlei  mechanische  Ver- 

w  Jr^RpiT^  v'°T'^^"  T'?'"  ^'^^^  "Mithin  geschont 

wird.  Beide  Verfahren  haben  sich  gut  bewährt. 


Das  Problem  des  Motorschlittens  ii. 


Es  sei  flieht  verkannt,  daß  diese  Begrenzung  der  Durch- 
zugkraft andererseits  wieder  von  großem  Nachteil  werden 
kann.  Eine  Eigentümlichkeit  des  Schnees,  der  man  dauernd 
die  groß  e  Aufmerksamkeit  zu  schenken  hat,  ist  sein  Kleben 

JLJf  TV^^'^'T^  '^"'■^  ^'^h  der  Anfahrtswider- 
stand der  Kufen  schon  nach  kurzem  Stillstand  außerordent- 

der  F^f  w- h'^^^'I^*'  sechsfachen  Widerstand 
üer  Fahrt.  Wahrend  man  bei  fester  Verbindung  zwischen 
Rad  und  Radgürtel  die  Möglichkeit  hat,  dur?h  die  im 
Schwungrad  aufgespeicherte  Energie  für  kurze  Zeit  eine 
große  Durchzugskraft  zu  entwickeln,  die  im  vorliegenden 
n^i^  .genügen  würde  den  großen  Anfahrtswiderstand  zu 
uberwinden  ist  dies  bei  diesen  Radkränzen  durch  die  Be 
grenzung  der  Durchzugskraft  nicht  möglich 
Arten  dll'hi,  nur  prinzipiell  auf  die  verschiedenen 

Arten  der  bei  Motorschlitten  verwendeten  Radantriebe  hin- 

fr^iZT  A^"Ä'  ^"^'^  ^''^  c^harakteristischen  Typen 

lifl^n  A"'^J"hrungsform  und  in  ihrer  Anordnung  zum 
^»Chlitten  wiedergegeben. 

Abb^2%n'^^'H  ^Pto.'-s^hlitten  waren,  wie  erwähnt,  nach 
hri;.  T  J^'f^drigen  Fahrrad  abgeleitet.  Nach  Ver- 
b  eitung  des  Kraftwagens  bemühte  man  sich,  diesen  auch 
die  ^^"dungsfähig  zu  machen.   Hierzu  wurden 

die  Vorderrader  abgenommen  und  durch   Kufen  ersetzt 


Von  Dr.-Ing.  Schiebler,  Dresden 


(Forlsetzung.) 

oder  die  Vorderräder  direkt  auf  Kufen  gestellt  Die 
f^i^Pn'"'  r'  .  "^"/f "  besserem    Eingriff    mit  einem 

norh  Pin^"'^^  ausgerüstet.  Häufig  wurde  auch 
f^^it^s  hinteres  Kufenpaar  vorgesehen- 
n  der  Mehrzahl  beschränkte  man  sich  aber  aSf 
Vorderkufen  Als  Versuchsgelände  für  diese  Anordnungen 
kamen  nur  festge  ahrene  Straßen  in  Frage.  Diese  geringe 
Verwendungsfähigkeit  rechtfertigt  in  keiner  Weise  die  hier- 
für angewendete  Bezeic^hnung:  „Motorschlitten".  Die  Be- 
zeichnung „Kraftwagen  mit  Kufen''  würde  dieser  beschränk- 
ten Verwendbarkeit  besser  entsprechen.  Bei  diesen  günsti- 
gen Bodenverhaltnissen  haben  sich  normale  Kraftwagen 
ohne  besondere  Anordnung  von  Kufen,  lediglich  mit  Schnee- 
ketten ausgerüstet,  genügend  bewährt.  Es  dürften  im  Gegen- 
teil, die  vorderen  Kufen  die  Lenksicherheit  nur  beeinträch- 
tigen, insofern  als  durch  die  große  Auflagefläche  der  Kufen- 
sohle die  spezifische  Pressung  nur  sehr  klein  ist,  und  damit 
das  Einschneiden  der  Kufen  in  den  Schnee,  unter  Ver- 
ringerung der  Lenksicherheit.   Ein  Versagen  der  Steuerung 

frnl  'w'".  S'^itlich  abschüssigem 

Untergrurtd  ist  dadurch  viel  eher  möglich,  als  bei  einem 
ohne  Kufen  ausgerüsteten  Vorderrad,  das  infolge  seiner 
g-oßeren  spezifischen  Pressung  tiefer  in  den  widerstands- 
fähigen Schnee  eindringt  und  eine   Fahrrinne  bildet  in 
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der  es  sich  selbst  führt.  Ein  vorderes  Kufenpaar  wird 
zwar  der  Bewegung  des  Steuerrades  folgen  und  nach  der 
gewünschten  Seite  ausschlagen,  doch  die  Adhäsion  wird 
zu  gering  bleiben,  um  die  Masse  des  Fahrzeuges  in  die 
neue  Riditung  zu  bringen;  eine  Erscheinung,  wie  sie  dem 
Kraftwagenführer  schon  vom  Befahren  von  Sandboden  be- 
kannt ist. 

An  den  Motorschlittenkonkurrenzen  in  Chamounix  und 
in  den  Vogesen,  1910,  die  auf  hartgefahrenen  Straßen  statt- 
fanden, nahinen  nur  derartige  Motorschlitten  teil.  Die  da- 
mals erzielten  guten  Leistungen  in  bezug  auf  Steigfähigkeit 
und  Geschwindigkeit  sollen  jedoch  nicht  darüber  täuschen, 
daß  diese  sogenannten  Motorschlitten  bei  den  Anforde- 
rungen, die  tatsächlich  bei  einen^  solchen  Wettbewerb  zu 
stellen  sind,  vollständig  versagen  würden. 


Abb.  21.   Motorschlitten  von  La  Besse. 


Eine  derartige  Anordnung  wurde  auch  von  Shackleton 
auf  seiner  ersten  Südpolexpedition  verwendet.  Es  ist  be- 
zeichnend für  den  Tiefstand  der  ganzen  Motorschlittenfrage, 
daß  man  sich  bei  einem'  derartigen  Unternehmen,  bei  dem 
man  alles  bis  ins  kleinste  durchdachte,  von  einer  solchen 
Konstruktion  Erfolg  versprach.  Die  mangelhaften  Erfolge 
gaben  denn  auch  Beweis  für  die  Unbrauchbarkeit  derartiger 
Anordnungen. 


Abb.   22.     Motorschlitten   von  Bantasa. 


Technisch  sollen  diese  Konstruktionen  nicht  eingehen- 
der behandelt  werden.  Doch  sollen  sie  als  Grenzfall  zwischen 
Schlitten  und  Kraftwagen  und  wegen  der  vielfach  mit  ihnen 
vorgenomimenen  Versuche  nicht  unerwähnt  bleiben. 

Eine  größere  Bedeutung  ist  diesen  Konstruktionen  bei- 
zulegen wenn  man  sie  planmäßig  nur  als  Straßenfahr- 
zeuge benutzt  und  sie  als  beabsichtigte  Ko^mbination  von 
Motorschlitten  und  Motorwagen  betrachtet,  eine  Anordnung, 
der  aus  Gründen  der  Wirtschaftlichkeit  ernstestes  Inter- 
esse entgegenzubringen  ist,  und  worauf  nochmals  beson- 
ders eingegangen  werden  soll. 

Bessere  Erfolge  verspirechen  die  Konstruktionen  dieser 
Art  die  speziell  als  Motorschlitten  gebaut  wurden,  weil  hier 
auf' die  Eigenheiten  des  Schlittens  (Lenkung,  Antrieb)  besser 
eingegangen  werden  kann.  Eine  solche  Anordnung  zeigt 
Abb.  21  den  Motorschlitten  von  La  Besse,  mit  zwei  seit- 
lichen Walzen.    Nur  eine  in  der  Mitte  gelagerte  Walze 


zum  Antrieb,  nach  Abb.  22,  verwendete  der  durch  seine 
Motorschlittenversuche  wiederholt  genannte  Oesterreicher 
Bantasa. 

Als  nächste  Antriebsart  wäre  die  mit  endlosen  Ketten 
zu  nennen,  als  Erweiterung  des  Radantriebes.  Da  jedoch 
dieser  Antrieb  von  allen  Antriebsarten  den  Anforderungen 
am  besten  genügt,  sei  dieser  an  letzter  Stelle  eingehender 


behandelt.  Vordem!  möchte  ich  aber  noch  auf  einige  be- 
sonders wichtige  Schlittenteile  eingehen,  die  für  alle  Schlitten- 
arten mehr  oder  weniger  von  Bedeutung  sind,  um  dadurch 
das  Urteil  über  die  verschiedenen  Schlittensysteme  zu 
fördern. 

Die  Kufen. 

Das  Gewicht  des  Schlittens  wird  getragen  —  abge- 
sehen bei  Propellerschlitten  —  durch  die  Kufen  und  durch 
das  gegen  den  Boden  gedrückte  Antriebsorgan.  Die  Zug- 


Abb.  24.    Fehlerhafte  Anordnung:  Drei-Kufen-Schlitten. 


kraft,  die  zur  Bewegung  des  Schlittens  in  der  Ebene  er- 
forderlich ist,   wird   bedingt  durch  den  Widerstand  der 
Kufen  im  Schnee,  sofern  man  von  dem  Luftwiderstand 
und  der  Pressungsarbeit  des  Antriebs  absieht. 
Der  Zweck  der  Kufen  ist: 

1.  den  Schlittenteil,  der  nicht  zur  Belastung  des  Antriebs 
dient,  zu  tragen,  wodurch  eine  übermäßige  Belastung 
des  Antriebs  vermieden  wird; 

2.  Unebenheiten,  wie  sie  bei  der  Fahrt  ständig  auftreten, 
auszugleichen ; 

3.  den  .Schnee,  der  sich  deint  Schlitten  vorlagert,  durch 
■  ihre  Aufbiegungen  in   günstigster  Weise  zusammen- 
zupressen; 


Abb.  25. 


4.  den  Schlitten  In  der  Bewegungsrichtung  zu  halten,  ent- 
gegen seitlich  auftretenden  Kräften; 

5.  die  Lenkung  des  Fahrzeuges  zu  bewirken. 

Um  diesen  vielseitigen  Forderungen  zu  genügen,  ist 
auf  die  konstruktiv*e  Durchbildung  der  Kufen  größter  Wert 
zu  legen. 

Im  allgeitieinen  sieht  man  zwei  Kufenpaare  vor,  die 
spurend  hintereinander  angeordnet  werden.  Nur  ausnahms- 
weise findet  man  Konstruktionen,  die  den  SchHtten  auf 


DER  MOTORWAGEN 


227 


nicht  spurenden  Kufenpaaren  oder  nach  Abb.  23  auf  nur 
drei  Kufen  lagern.  Der  Nachteil  dieser  letzten  Anordnung 
ist  ein  zweifacher: 

1.  der  der  erhöhten  Kippgefahr.  Wenn  K  die  drei  Kufen 
sind  und  5  der  Schwerpunkt,  so  zeigt  sich  die  größere 
Kippgefahr  gegenüber  vier  Kufen  in  der  Verkleinerung 
des  Kipparmes  a  um  a—b.  Bei  Schlitten  mit  geringerer 


Abb.  26. 

Geschwindigkeit  ist  dies  von  geringerer  Bedeutung, 
ebenfalls  bei  Anordnungen,  bei  denen  der  Abstand  c 
zwischen  den  Kufen  ein  kleiner  ist  und  der  Schwer- 
punkt noch  zwischen  den  vorderen  Kufen  liegt.  Danach 
ist  es  unzulässig,  S<ihlitten,  die  für  größere  Geschwindig- 
keit, für  Eis  bestimmt  sind,  nach  Abb.  24,  nur  auf 
drei  Kufen  zu  lagern; 

2.  daß  die  Spuren  der  vorderen  und  hinteren  Kufen  sich 
nicht  decken  und  in  drei  bzw.  vier  Bahnen  gleiten, 


26  a.    Fehlerhafte  hohe  Kufenanordnung. 

da  der  Kufenwiderstand  eines  Schlittens  nicht  immer 
Q-V-  ist,  sondern  durdh  die  Pressungsarbeit  mit  der 
Höhe  des  Schnees  zunimmt,  und  er  ebenfalls  von  der 
Kufenbreite  abhängig  ist. 

Ein  Vorteil  von  nur  drei  Kufen  liegt  lediglich  in  der 
Materialersparnis  und  in  dem  einfacheren  Lenkmechanis- 
mus, ohne  daß  iedo<ih  dadurch  die  erwähnten  Nachteile 
aufgehoben  würden. 

Die  Befestigung  der  Kufen  am  SCh  littenge  stell  geschieht 
vielfach  entsprechend  den  achsial  aufgesteckten  Kraftwagen- 
radern  nach  Abb.  25,  wodurch  sich  die  Kufen  den  Uneben- 
heiten des  Geländes  anpassen  können.    Dabei  ist  zu  be- 


Abb.  27. 


Abb.  28. 


achten,  daß,  nach  Abb.  26.  das  Verhältnis  —  (Abstand 

des  Kufendrehpunktes  2  von  der  Sohle  zum'  vorderen  Kufen- 
teil  ä)  —  zur  Vermeidung  des  Ueberkippens  der  Kufen 
mfolge  der  Reibung  an  der  Kufensohle  —  klein  bleibt' 
Wenn  und  P^,  in  der  Mitte  jedes  Kufenteiles  an- 
greifend, die  Auflagedrücke  der  beiden  Kufenteile  darstellen, 
R  den  horizontalen  Kufenwiderstand,  so  besteht  die  Gleich- 
gewichtsbedingung: ^2  ■  —  =  Ä .  6  +  P,  . 


P-^  wird  aber,  da  die  Pressung  des  Schnees  an  der  Kufen- 
spitze erfolgt  und  die  Kufie  die  Neigung  hat,  sich  nach 
punktierter  Lage  einzustellen,  sehr  klein;  deshalb  gelte: 

A  •  y  =-ß-*-  Für  die  konstruktive  Durchbildung  der  Kufen- 
lagerung muß  also  die  Bedingung  erfüllt  sein:  P^  -  ~>R-h. 

2 

Es  ist  deshalb  zweckmäßig,  den  vorderen  Kufenteil  a 
größer  als  den  hinteren  c  zu  bemessen,  sofern  mit  Rück- 
wärtsfahrt nicht  zu  rechnen  ist;  dann  müssen  entweder 
gleich  lange  Kufenteile  oder  ein  Anschlag  vorgesehen  sein. 
Die  Verkürzung  des  hinteren  Kufenteiles  liegt  auch  im'  Inter- 
esse der  Lenkung,  sofern  ein  ausschwenkbares  Kufenunter- 
gestell vorgesehen  wurdCj  da  dadurch  ein  Anschlagen  der 
Kufen  an  den  dahinterliiegenden  Antriebsteilen  erst  bei 
größerem  Lenkausschlag  auftritt. 


A  C 


Abb.  29. 

Auf  di  ese  Kufenlagerung  ist  besonders  zu  achten  zu- 
mal bei  weichem,  tiefen  Schnee.  Hier  besteht  durch  Un- 
ebenheiten des  Bodens,  die  oft  durch  die  ausgleichende 
Schneedecke  nicht  zu  erkennen  sind,  desgleichen  durch  das 
Verwischen  des  Ansteigewinkels  von  Hängen  durch  Wehung, 
die  Gefahr,  mit  den  Kufenaufbiegungen  anzufangen,  wo- 
duich  bei  zu  hoher  Lagerung  ein  Ueberkippen  der  Kufen 
erfolgen  kann.   Vor  allem  bei  Schlitten,  die  durch  Umbau 


Abb.  30. 

von  Kraftwagen  entstanden,  trifft  man  häufig  diese  fehler- 
hafte hohe  Kufenanordnung  (Abb.  26a).  Vor  allem' 
bei  kurzen  Eiskufen  muß  deshalb  eine  Begrenzung  dieser 
Kufendrehung  durch  Anschlag  oder  durch  eine  aus  Abb.  27 
ersichtliche,  federnde  Anordnung  vorgesehen  werden. 

Als  Kufenmaterial  werden  Holz  und  Eisen  (Stahlblech) 
verwendet;  Abb.  135,  136*)  zeigen  Ausführungen  von  Holz, 
wie  man  sie  allgemein  findet,  Abb.  28  eine  Kufe  des 
Propellerschlittens  aus  Stahlblech.  Bei  derartigen  Aus- 
führungen, Abb.  28,  müssen  besondere  Verbreiterungen  (1) 
vorgesehen  werden,  damit  die  Kufen  im  Schnee  genügend 
seitliche  Stützung  zur  Einhaltung  der  Bewegungsrichtung 
und  zur  Lenkung  finden,  und  ein  seitliches  Unterschneiden 
(2)  der  dünnen  Blechsohle  nicht  auftreten  kann.  Bei  den 
Kufen,  nach  Abb.  138*),  wurden,  statt  einer  Verbreiterung, 
zu  dieser  Abstützung  dünne  Stahlschienen  mittels  Federn 
vertikal  in  den  Schnee  giedrückt.  Für  festen  Untergrund 
mag  das  wohl  genügen,  keinesfalls  aber  für  höheren  Schnee. 

*)  Spätere  Fortsetzung. 
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Bei  den  Holzkufen  erg^ibt  sich  diese  seitliche  Stütz- 
fläche durch  die  Forderung  der  Festigkeit  von  selbst. 

Wie  beim  Ski  des  Schneeschuhfahrers  zur  Erhöhung 
häufig  in  die  Sohle  Lingsnuten  eingearbeiitet  werden,  findet 
man  diese  auch  bei  Motorschlittenkufen,  z.  B.  nach  Abb.  29. 
Im  französischen  Patent  40Q  247  sind  die  Kufen,  an  Stelle  mit 
Nuten  mit  aufgesetzten  Führungsschienen  angegeben.  Abb. 
30  u.  31.  Diese  haben  den  Vorteil,  gegenüber  der  Aus- 
führung nach  Abb.  28,  daß  bei  vereister  Fahrbahn,  eine 
Erscheinung,  mit  der  immer  gerechnet  werden  muß,  das 
Einschneiden  der  Kanten  ein  seitliches  Abrutschen  erschwert, 
und  auch  die  Lenkung  des  Schlittens  sicherer  erfolgt. 


Abb.  31. 


Den  Grund,  warum  die  Kufensohle  nach  Abb.  30 
(französ.  Pat.  409  247)  im  Querprofil  noch  gekrümmt  ist, 
kann  ich  nicht  erkennen,  jedenfalls  läuft  die  Wirkung  dieser 
Krümmung  entgegen  dem  Zweck  der  aufgesetzten  Füh- 
rungsschiene. 


nung  bestand  die  Gefahr,  daß  durch  Vereisen  des  in  den 
Kufenstützen  durch  die  Muttern  verschiebbaren  Schienenbü- 
gels (b-^),  dessen  vertikale  Verschiebung  sehr  erschwert  wird. 

Sicherer  wirkt  die  Einstellung  der  für  die  Vorderkufen 
meines  Motorschlittens  verwendeten  Bügel  nach  Abb.  33 


Abb.  32.   Vereinigung  von  Holzkufc  und  Stahlschiene  bei  einem 
Motorschlitten  des  Verfassers. 


Abb.  32  a. 


Für  Motorschlitten,  die  zur  Fahrt  auf  Schnee  wie  auf 
Eis  bestimmt  sind,  muß  auf  die  konstruktive  Durchbildung 
der  Kufen  besonderer  Wert  gelegt  werden.  Breite  Holz- 
kufen mit  ihrem  geringen  spezifischen  Druck  würden  einer 
Lenkung  auf  Eis  nur  schlecht  gehorchen,  weshalb  hier  an 
den  Sohlen  der  Lenkkufen  Stahlschienen  unbedingt  nötig 
sind. 

Diese  Vereinigung  von  Holzkufe  und  Stahlschiene  sah 
ich  bei  meinen  Motorschlitten  nach  Abb.  32  u.  1  meines 
Patenten  282  397  (Abb.  32  a  u.  b)  vor.   B'Ci  dieser  Anord- 


und  Abb.  3  u.  5  jneiner  Patentschrift.  Die  Eisschienen 
sind  hier  an  Winkeln  unter  90"  zu  den  Stützen  der  Kufen 
angebracht.  Die  Umstellung  von  Kufe  auf  Eisschiene  er- 
folgt durch  Drehung  der  Winkel  um  90 unter  Sicherung 
mittels  Vorstecker. 

Es  wurden  Kufenformen  angewendet,  die  der  Kufe, 
nach  Abb.  34,  in  der  ganzen  Länge  der  Sohle  eine  Krüm- 
mung geben.  Der  Vorteil  dieser  Kufenform  gegenüber  der 
geraden,  punktierten  Kufe  besteht  beim  Uebergang  zu  an- 
steigenden Hängen,  Auf  horizontaler  Bahn  jedoch  erscheint 
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die  gerade  Kufe,  bezüglich  des  Kufenwiderstandes,  durch 
die  größere  Auflage  und  die  dadurch  bedingte  gleich- 
mäßigere und  geringere  spezifische  Pressung  vorteilhafter. 
Bedingung  für  diese  Kufenform  ist,  daß  der  Drehpunkt  (1) 
dicht  über  der  Kufensohle  liegt,  lieber  den  Einfluß  der 
Kufenbreiten  vgl.  Versuchsteil. 


Abb.  33.  Einstellung  der  für  die  Vorderkufeii  verwendeten  Bügel 
beim  Motorschlitten  des  Verfassers. 


dann  besonders  aus  Stahlblech  hergestellt  und  mit  der  Kufe 
verschraubt  werden,  wie  bei  meinen  Kufen  nach  Abb.  33. 

Da  man  im  Betrieb  mit  Motorschlitten  unbedingt  zu 
rechnen  hat,  auch  rückwärts  zu  fahren,  z.  B.  beim  Lenken 
im  engen  Raum,  wo  die  scharfe  Lenkung  durch  sinngemäßes 
Einschwenken  der  Kufen  unter  Vor-  und  Rückwärtsfahren 
erfolgt,  ist  eine  Kufenaufbiegung  auch  am  hinteren  Kufen- 
ende unerläßlich;  auch  bei  Hängen,  die  zu  senkrecht  der 
Steigung  befahren  wurden,  der  Antrieb  durchging  und  ein 
Rückwärtsfahren  nötig  wird,  damit  der  Antrieb  wieder 
festen  Grund  faßt.  Ferner  auch  zum  Befahren  von  steilen 
Hängen  in  Serpentinen  unter  Vor-  und  Rückwärtsfahrt. 
Bei  der  Mehrzahl  der  bisherigen  Kufenausführungen  fehlt 
diese  hintere  Aufbiegung. 


/■'S 
Abb.  35. 

Eine  Abfederung  ist  für  Motorschlitten  von  geringerer 
Bedeutung  als  für  Kraftwagen,  da  dessen  Räder  nur  in 
einem  Punkte  aufliegen  und  diese  den  Unebenheiten  des 
Bodens,  unter  Erschütterung  des  ganzen  Fahrzeuges,  viel 
mehr  folgen  als  die  Kufen  des  Schlittens,  bei  denen  ein 
fortgesetztes   Ueberbrücken  der  kleinen  Unebenheiten  er- 


^jj^Q  2;  1 
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Abb.  32b. 


Die  Kufenaufbiegung,  nach  Abb.  35,  sei  reichlich  be- 
messen, damit  die  Zusammenpressung  des  Schnees  unter 
möglichst  spitzem   Winkel  a  erfolgt.    Siehe  Versuchsteil. 


Abb.  34. 


Für  starke  Kufen  wird  diese  Aufbiegung  aus  Holz 
mitunter  technisch  schwierig  herzustellen  sein;  diese  kann 


folgt.  Während  für  Kraftwagen  die  Federung  unbedingt 
nötig  ist,  kann  bei  Motorschlitten  davon  abgesehen  werden; 
eine  Abfederung  des  Sitzes  genügt  hier  yollkommen.  Trotz- 
dem wurden  Federungen  in  verschiedener  Weise  ausge- 
führt. Für  Schlitten,  die  durch  Umbau  von  Kraftwagen 
entstanden,  wurde  allgemein  die  alte  Federung  beibehalten. 
Bei  meinem  Motorschlitten  erfolgte  die  Abfederung,  wie 
sie  ohne  weiteres  für  die  Vorderkufen  aus  Abb.  32  und 
für  die   Hinterkufen   aus  Abb.  33   ersichtlich  ist. 

'  L  e  n  k  v  o  r  r  i  c  h  t  u  n  g. 

Zur  Lenkung  von  Motorschlitten  bedient  man  sich  fünf 
prinzipiell  verschiedener  Methoden: 
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I.  Durch  Ausschwenken  der  Kufen,  wobei  durch  die 
feste  Verbindung  zwischen  Kufe  und  Rahmen  der  ganze 
SchHttcn  in  die  neue  Richtung  einschwenkt. 
Dieses  Ausschwenken  wieder  kann  erfolgen: 
1.  Bei    Anordnung   von  zwei   Kufenpaaren    durch  Ver- 
drehung 

a)  des  vorderen  Kufenpaares,  Abb.  36, 

b)  des  hinteren  Kufenpaares, 

c)  durch  gleichzeitiges,  aber  entgegengesetztes  Aus- 
schwenken beider  Kufenpaare. 


Abb.  36. 


Abb.  37. 


2.  Bei  Anwendung  von  nur  einem  Kufenpaar 

a)  durch   Verspannen   der    elastisch  ausgebildeten 
Kufen,  nach  Abb.  37, 

b)  durch  Neigen  der  Kufen  nach  jener  Seite,  nach 
der  die  Lenkung  beabsichtigt  ist,  Abb.  38. 

II.  Durch  einseitigen  Kraftantrieb  mittels  Differentials, 
Abb.  52,  d.  h.  durch  Bremsung  jener  der  zwei  Antriebs- 
ketten (1),  nach  deren  Seite  die  Lenkung  erfolgen  soll. 

IIL  Durch  einseitiges  Bremsen  im  Schnee,  Abb,  53. 

IV.  Durdh  Aenderung  der  Antriebsrichtung  zur  Kufen- 
riChtung,  Abb.  54,  im  Gegensatz  zu  I. 

V.  Durdh  ein  Steuer,  das  sich  im  Mittel  in  oder  auf 
dem  si<^h  der  Schlitten  bewegt,  verstellte,  Abb.  55. 


unverändert  ließ.  Da  die  Auflage  des  Rades  auf  dem'  Boden 
theoretisch  in  eineim  Punkt  erfolgt,  ist  hier,  nach  Abb.  40. 
das  Verhältnis  des  Kraftartnes  2  zum  Lastarm  =  1:0  = 
Unter  Beibehaltung  dieses  Lienkmechanismus  für  unterge- 
baute Kufen  ist  dies  etwa  1 : 10,  für  den  anzunehmenden 
Fall,  daß  bei  der  Lenkung  der  Widerstand  an  der  Kufen- 
spitze auftritt.  Weiter  ist  noch  zu  beachten,  daß  die  Straßen- 
verhältnisse im'  Winter  wesentlich  ungünstiger  sind,  da- 
durch, daß  sich  häufig  tief  eingiefahrene  Rinnen  bilden, 
die  einer  Lenkung  außerordentlich  hohen  Widerstand  ent- 
gegensetzen. Von  diesen  Ausnahmefällen  abgesehen,  haben 
wir  aber  auch  bei  normäleim  Zustand  der  Schneebahn  durch 
das  Einsinken  der  Kufe  und  durch  die  in  der  Natur  der 
Kufe  liegende  Selbstführung  einen  ungleich  größeren  Wider- 
stand.   Es  ist  demnach  bei  der  Lenkung  nicht  nur  den 


Abb.  39. 


Abb.  40. 


Reibungswiderstand  an  der  Kufensohle  zu  überwinden,  wie 
er  prinzipiell  dem  Lenkwiderstand  des  Rades  am  Kraft- 
wagen entspricht,  sondern  es'  tritt  bei  nachgiebigem  Schnee 
in  der  ganzen  Länge  der  Kufe  noch  eine  Abscherung  des 
Schnees  auf.  Wie  die  besonders  hierfür  angestellten  Ver- 
suche zeigen,  ist  dieser  seitliche  Widerstand  ganz  bedeutend 
und  deshalb  der  vom  Kraftwagen  übernommene  Lenk- 
mechanismus völlig  unzureichend.  Ich  konnte  die  hohe 
seitliche  Beanspruchung  auch  bei  der  Steuerung  meines 
Motorschlittens  beobachten,  die  trotz  der  starken  Dimen- 
sionierung und  trotz  des  vomi  Kraftwagen  abwei(ihenden 
Steuerme<^hanismus  bei  den  Versuchen  zweimal  bräch. 


Abb.  38. 

Zu  I.  Diese  Lenkart  findet  bei  weitem  die  größte  An- 
wendung. Prinzipiell  stimimt  sie  mit  der  Steuerung  des 
Kraftwagens  überein,  obgleicfh  der  Lenkmechanismus  nicht 
beibehalten  wierden  kann.  Nach  Abb.  39  erfolgt  die  Ver- 
drehung der  in  1  und  2  gela,gerten  Kufen  5  und  6  duurch 
die  beiderseitigen  Hebel  3  und  die  Steuerstange  4.  Vor 
aliemi  bei  Schlitten,  die  durch  Umbau  von  Kraftwagen  ent- 
standen, findet  man  diese  Anordnung.  Man  befestigte,  nach 
Abb.  40,  unter  den  Rädern  3  die  Kufen  4,  s.  auCW  Abb.  180, 
während  man  im  übrigen  den  gesamten  Steuermechanismus 


Abb.  41. 

Trotz  der  angeführten  Mängel  stellt  aber  dieser  Steuer- 
medhanismus  prinzipiell  die  praktischste  Steuerart  dar,  da 
sie  in  ihrer  Wirkung  aimi  wenigsten  mit  anderen  Schlitten- 
teilen kollidiert  und  auCh  konstruktiv  einfacher  durchzu- 
führen ist  wie  ein  besonderes  Drehgestell  nach  Abb.  41. 
Bei  diesem  hat  man  ferner  den  Nachteil,  daß  der  vorn 
angeordnete  Motor  höher  gelagert  werden  muß,  was  be- 
sonders für  Schlitten  mit  großer  Geschwindigkeit  unvorteil- 
haft ist.  Durch  die  konstruktiven  Vorteile  der  obigen  Lenk- 
art dürfte  vor  allem'  deren  häufige  Anwendung  bedingt  sein. 

Bei  Wähl  des  Steuiermechanismus  ist  vor  allem  die  Ge- 
schwindigkeit des  Schlittens  maßgebend,  insofern  als  bei 
großen  SChlittengeschwindigkeiten  auch  die  Steuerwirkung 
eine  schnellere  sein  muß.  Die  Lenk-  und  Schlittengeschwin- 
digkeit beeinflussen  sich'  aber  insofern  gegenseitig,  insofern 
als  bei  tiefemi  Schnee,  bei  demi  der  Lenkwiderstand  groß 
ist  und   eine  große  Untersetzung  zum'  Steuerrad  zu  er- 
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folgen  hat,  auch  die  Schlittengeschwindigkeit  durch  den 
großen  Kufenwiderstand  gering  sein  wird.  Umgekehrt  sind 
für  Schlitten,  die  mehr  füi*  Eis  und  gebahnte  Fahrstraße 
bestimmt  sind,  die  Lenkwiderstände  klein,  bei  durch  g^eringen 
Kufenwiderstand  bedingter  großer  Schiittangeschwindigkeit. 
Diese  schnellere  Lenkung  kann  also  hier  erfolgen,  da  der 
Lenkwiderstand  gering  ist. 

La)  Es  sei  zunächst  auf  eine  sehr  langsame,  deshalb 
aber  um  so  sicherere  Lenkung  hingewiesen,  nach  dem  amerik. 
Patent  1  001  113,  Abb.  42.  Das  Seil  (5)  schlingt  sich  um 
die  mit  Steuerrad  versehene  Spindel  (2).  Die  Seilenden 
sind  über  die  am  Oberteil  befestigten  Rollen  (3)  geleitet 
und  an  den  vorderen  Enden  der  in  (6)  drehbaren  Kufen 
befestigt.  Durch  Drehung  des  Steuerrades  erfolgt  ein  Ab- 
rollen des  Seiles  auf  der  Spindel  unter  Verstellung  der 
Kufen.  Eine  Hebelwirkung  der  Kufen  tritt  hier,  nach 
Abb.  42,  nicht  auf.  Die  Lenkgeschwindigkeit  ist  sehr  ge- 
ring (vgl.  auch  die  Lenkanordnung  des  PropellerschHttens, 
Abb.  134). 

Außer  durch  Schwenkung  um  zwei  verschiedene  E>reh- 
punkte  kann  die  Lenkbewegung  auch  durch  Drehuung  der 
Kufen  um  einen  gemeinsamen  Drehpunkt,  Abb.  41,  erfolgen, 
durch  Anordnung  der  Kufen  an  einem  Drehgestell.  Die 
Bewegung  des  C)rehgestells  ist  in  der  verschiedensten  Weise 
möglich,  z.  B.  nach  dem  französ.  Patent  458  911,  Abb.  41, 
durch  Eingriff  des  mit  Steuerrad  verbundenen  Zahnrades  1 
in  den  am  Gestell  befestigten  Zahnradbogen. 


Abb.  42.  Abb.  42  a. 

b)  Die  Lenkung  durch  Verdrehung  des  hinteren  Kufen- 
paares ist  seltener,  da  allgemein  im  hinteren  Teil  des 
Schlittens  der  Antrieb  untergebracht  ist  und  hier  der  Platz 
für  die  Lenkbewegung  begrenzt  ist. 


Abb.  43. 

c)  Die  gleiche  Erwägung  gilt  für  die  ausschwenkbare 
Anordnung  beider  Kufenpaare,  in  entgegengesetzter*  Rich- 
tung, Abb.  43.  Die  Lenkwirkung  ist  zwar  eine  schnellere, 
jedoch  unter  entsprechender  Zunahme  der  Lenkkraft,  bei 
wesentlich  komplizierterem  Steuermechanismus.  Der  Vor- 
teil liegt  darin,  daß  für  eine  bestimimte  Lenkwirkung  die 
Kufenausschwenkung  je  eines  Paares  gegenüber  dem  Ober- 
bau nur  die  Hälfte  der  Ausschwenkung  a  wie  bei  nur  einemi 
ausschwenkbaren  Kufenpaar  beträgt. 

2.  a)  Diese  Lenkart,  nach  Abb.  38,  ist  prinzipiell  sehr 
gut,  da  sich  hier  immer  alle  Punkte  der  Kufe  parallel 
der  Lenkkurv^e  bewegen.  Dadurch,  daß  sich  die  Kufen  in- 
folge ihrer  Krümimung  der  Lenkkurve  anpassen,  tritt  hier, 
zu  vorher,  eine  Abscherung  durch  Einstellen  der  ganzen 
Kufenlänge  unter  gleichen  Winkel  zur  vorherigen  Rich- 
tung nicht  auf. 


Der  Nachteil  dieser  Lenkart  liegt  darin: 

1.  daß  durch  die  begrenzte  Biegsamkeit  der  Kufen  engere 
Lenkkurven  nicht  befahren  werden  können; 

2.  daß  infolge  der  geforderten  Elastizität  die  Kufen  nur 
sehr  schmal  sein  können  und  bei  weichem  Schnee  tief 
einschneiden. 

Aus  beiden  Gründen  wird  eine  Verwendung  dieser 
Lenkart  nur  da  möglich  sein,  wo  viel  Raum  zur  Lenkung 
zur  Verfügung  steht  und  wo  der  Untergrund  die  Ver- 
wendung von  schmalen  Kufen  zuläßt,  also  vor  allem  auf 
Eis.  Die  Biegung  der  elastischen  Kufe  erfolgt,  nach  Abb.  15, 
durch  einseitigen  Seilzug  des  um'  die  Steuerradachse  (1) 
geschlungenen  Seiles  (4).  Nach  Abb.  44  u.  45  erfolgt  diese 
Durchbiegung  der  Kufen  in  folgender  Weise.   Die  Kufen, 


Abb.  44. 


Abb.  45,  sind  in  drei  Scharnieren  aufgehängt,  von  denen  die 
äußeren  (1  u.  3)  tiefer  gelagert  sind  als  die  mittleren  (2). 
Bei  Neigung  der  Kufe  durch  Hebel  (4)  wird  durch  die 
verschieden  langen  Schwenkarme  a  und  Abb.  44,  die 
Ausschwenkung  innerhalb  der  Kufe  eine  verschiedene  sein, 
und  zwar  ist  die  des  längeren  Schwenkarmfes  a  eine  größere 
c,  als  die  der  Ausschwenkung  d.  Diese  Verschiedenheit 
nun  bedingt  die  Krümimung  der  Kufe,  Abb.  38,  im  Sinne 
der  Lenkung  des  Schlittens.   Gefördert  wird  diese  Lenk- 


Abb.  45. 


Wirkung  noch,  wenn  bei  dieser  Kufenneigung  eine  Wöl- 
bung der  Kufensohle  vorgesehen  wird,  durch  die  allein 
schon  bei  Neigung  der  Kufe,  ohne  die  exzentrische  Lage- 
rung der  verschieden  langen  Schwenkarme^  eine  Lenkung 
möglich  ist. 

Die  Neigung  der  Kufen  bei  Aenderung  der  Fahrrich- 
tung hat  ferner  den  Vorteil: 

1.  daß  ein  Ausgleiten  der  Kufen  in  Richtung  der  Kurven- 
tangente dadurch  erschwert  wird,  daß  die  Kufenkanten 
in  schärferen  Eingriff  mit  dem'  Untergrund  kommen, 
naeh  Vorbild  des  Schlittschuhs  beim  Kurvenfahren; 

2.  daß  die  Verlegung  des  Schwerpunkts  nach  dem  Kurven- 
Imittelpunkt  die  Kippgefahr  verringert. 

Um  dieses  Neigen  der  Kufen  bei  großer  horizontaler 
Ausschwenkung  vornehmen  zu  können,  sah  ich  die  An- 
ordnung nach  meinem  D.  R.  P.  287  397  vor. 
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Diese  Lenkvorrichtung  führte  ich  an  meinem  Motor- 
schlitten, Abb.  46,  praktisch  aus.  (Vgl.  auch  Abb.  2.  3 
u.  5  der  Patentschrift.)  Ich  gebe  diese  konstruktive  Dar- 
legung in  gleicher  Weise,  wie  sie  in  der  Patentschrift 
niedergelegt  ist,  mit  der  Absicht,  an  diesem  Beispiel  auf 
die  vielseitigen  Anforderungen  einer  solchen  Kufenanord- 
nung hinzuweisen. 

Die  Kufen  sitzen  in  Rahmenträgern  c  bzw.  c\  Abb.  1, 
welche  um  die  wagerechten,  am  Schlittengestell  gelagerten 
Achsen  d  bzw.  d'  drehbar  sind.  Die  Achsen  d  und  d' 
werden  von  Tragstücken  gehalten,  die  um  die  Querachsen 
e  bzw.  e'  drehbar  sind.  Auf  diese  Weise  können  die  Rahmen 
c  und  d  einmal  um  die  Achse  d  d'  zwecks  Schrägstellung 
der  Kufe  in  bezug  auf  die  Senkrechte  und  zum  anderen 
um  die  Achse  e  e'  zwecks  Schrägstellung  in  bezug  auf  die 
Wagerechte  gedreht  werden,  wie  es  nötig,  damit  sich  die 
Kufen  bei  Unebenheiten  dem  Boden  anschmiegen  können. 

Oberhalb  der  Drehachsen  d  und  d'  sind  an  den  Rahmen 
c  und  r',  senkrechte  Zapfen  /  /'  angeordnet  die  in  die 
Schlitze  von  den  Führungsstücken  g  g'  Abb.  2  u.  3,  hinein- 
ragen, welche  durch  die  Querstangen  //  //  miteinander  ver- 
bunden sind.  Diese  Querstangen  h  h'  sind  in  Führung  / 
am  Schlittengestell  wagerecht  verschiebbar.  Eine  wage- 
rechte Verschiebung  der  Stangen  h  Ii'  bewirkt  dement- 
sprechend eine  Verdrehung  der  Rahmen  c  c'  um  die  Achsen 
d  d'  also  eine  Schrägstellung  der  Kufen  in  bezug  auf  die 
Senkrechte,  Abb.  4  u.  5.  Die  Stangen  Ii  h'  sind  mit  den 
parallel  zu  ihnen  verlaufenden  Trumen  eines  Seiles  //,  Abb.  2, 


Abb.  46.  Lenkvorrichtung  des  Verfassers. 

verbunden,  welches  über  die  am  Schlittengestell  gelagerten 
Rollen  /  geführt  ist,  wobei  eine  Kreuzung  zwischen  zwei 
Rollenpaaren  stattfindet.  Wird  nun  das  Seil  in  der  einen 
oder  anderen  Richtung  bewegt,  dann  werden  die  Stangen 
h  und  h'  mitgenommen.  Die  Bewegung  des  Seiles  wird 
durch  einen  Stellhebel  /',  Abb.  6,  bewirkt,  welcher  um  den 
festen  Bolzen  m  drehbar  am  Schlittengestell  gelagert  ist. 
An  diesem  Stellhebel  sitzt  ein  Zapfen  n  mit  einem  Stein  von 
rechteckigem  Querschnitt,  der  in  den  Schlitz  einer  Kulisse 
o  eingreift,  welche  an  einer  mit  dem  Seile  k  verbundenen 
Stange  p  befestigt  ist.  Die  Stange  ist  wagerecht  verschieb- 
bar in  den  Augen  q  eines  Zahnbogens  r.  Die  Feststellung 
des  Stellhebels  /'  in  einer  gewünschten  Lage  wird  in  be- 
kannter Weise  dadurch  bewirkt,  daß  sich  eine  Klinke  s, 
die  an  einer  auf  dem  Stellhebel  unter  Federdruck  verschieb- 
baren Hülse  sitzt,  in  eine  der  Zahnlücken  des  Zahnbogens 
r  einlegt. 

Diese  Festlegung  des  Stellhebels  /'  unter  gleichzeitiger 
Festlegung  einer  bestimmten  Kufenneigung  ist  nötig,  um 
große  Steigungen  durch  Fahrt  längs  des  Hanges  in  Serpen- 
tinen —  vor-  und  rückwärts  —  Abb.  zu  bewältigen. 
Ich  greife  durch  diesen  Hinweis  und  durch  die  folgenden 
Darlegungen  auf  eine  später  zu  erwähnende  Konstruktions- 


bedingung  für  Motorschlitten  voraus.  Da  sich  jedoch  die 
Konstruktionsteile  zu  diesem  Zwecke  mit  den  Teilen  füj 
die  erwähnte  Lenkvorrichtung  vereinigen,  kann  ich  diese 
jetzt  nicht  unerwähnt  lassen.  Es  wird  sich  dann  später 
erübrigen,  auf  diese  Kufeneinstellung  nochmals  konstruk- 
tiv näner  einzugehen. 

Die  Lenkvorrichtung  meines  Motorschlittens  wird  von 
folgenden  Teilen  gebildet:  Die  Rahmen  r,  Abb.  1,  des 
vorderen  Kufenpaares  a  a'  sind  durch  eine  Querstange 
Abb.  2,  miteinander  verbunden.  Die  Querstange  faßt  die 
über  den  Rahmen  c  hinaus  verlängerten  Enden  der  wage- 
rechten Achsen  d  so,  daß  die  Rahmen  ungeachtet  dieser 
Verbindung  die  Schrägstellung  in  bezug  auf  die  Senkrechte 
einnehmen  können.  Von  der  Mitte  der  Stange  Abb.  2, 
aus  geht  eine  in  der  Längsrichtung  des  Schlittens  ver- 
laufende Verbindungsstange  n  nach  einem  am  Schlitten- 
gestell um  einen  senknectiten  Zapfen  drehbar  gelagerten 
Balken  v,  der  an  seinen  Enden  mit  je  einem  Kreissektor- 
stück versehen  ist.  An  diesen  Kreissektorstücken  greifen 
die  Enden  eines  Seiles  x,  Abb.  2,  an.  welches  um  eine  senk- 
recht, am  oberen  Ende  mit  einem  Handrade  versehenen 
Steuerwelle  z  geschlungen  und  an  ihr  befestigt  ist.  Eine 
Drehung  der  Steuerwelle  bewirkt  eine  Schwenkung  des 
Balkens  v  in  der  Wagerechten  und  dadurch  eine  Verschie- 
bung der  Verbindungsstange  /.  Diese  Stange  nimmt  die 
Rahmen  c  mit  und  stellt  dadurch  das  Kufenpaar  a  a',  Abb.  3, 
schräg  zur  Schlittenlängsrichtung. 

Um  nun  diese  Längsvorrichtung  mit  der  Vorrichtung 
zum  Schrägstellen  der  Kufen  kuppeln  zu  können,  ist  folgende 
Einrichtung  getroffen. 

Das  eine  Trum  des  Seiles  .v  läuft  nach  Abb.  2  an  der 
Seite  des  Schlittengestells  parallel  mit  dem  Seil  k  der 
der  Vorrichtung  zum  Schrägstellen  der  Kufen.  An  dieser 
Stelle  ist  das  Seil  .v  eine  Stange  p',  Abb.  1,  mit  Kulisse  O' 
eingeschaltet.  Diese  Teile  sind  genau  so  ausgebildet,  wie 
die  Stange  p  und  Kulisse  O  am  Seile  k.  Weiterhin  ist 
der  Stellhcbel  /',  Abb.  7,  um  den  Zapfen  m  in  Pfeilrich- 
tung schwenkbar.  Wird  er  nach  Aushebung  der  Feder- 
klinke s  aus  dem  Zahnbogen  r  in  Richtung  dieses  Pfeiles 
geschwenkt,  dann  greift  sein  Zapfen  n  auch  in  die  Kulisse  o 
ein,  ohne  daß  nunmehr  in  dieser  Stellung  eine  Sperrung 
des  Stellhebels  L'  durch  die  Klinke  5  erfolgen  könnte.  Findet 
nun  eine  Verdrehurig  der  Steuerwelle  2  mittels  des  Hand- 
rades j'  statt,  so  wird  dabei  auch  das  Seil  h  mitgenommen, 
und  es  findet  dann,  wie  beabsichtigt,  zugleich  mit  der 
Einstellung  der  vorderen  Kufen  a  a'  zur  Lenkung  die  Schräg- 
stellung aller  Kufen  statt. 

Dieser  für  das  Befahren  der  Kurven  bestimmten  Ein- 
stellung entspricht  die  Abb.  5. 

Die  Abb.  4  dagegen  entspricht  einer  Einstellung,  bei 
welcher  die  Lenkvorrichtung  nicht  wirksam;  ist.  Hier  sind 
nur  die  Kufen  in  bezug  auf  das  Schlittengestell  schräg 
gestellt,  während  der  Schlitten  im  übrigen  geradeaus  fährt, 
wie  dies  bei  Befahren  von  Hängen  in  Serpentinen  nötig  wird. 

Es  sei  nicht  verkannt,  daß  die  Mittel  für  das  Aus- 
schwenken der  Kufen  zu  diesem  doppelten  Zweck  einen 
etwas  komplizierten  Mechanismus  erfordern,  wie  er  nicht 
für  alle  Schlitten  unbedingt  notwendig  ist;  denn  eiin  Schlitten, 
der  für  hohe  Geschwindigkeit  vorgesehen  ist,  und  bei  dem 
zum  sicheren  Lenken  ein  Verkanten  der  Kufen  erfolgt, 
wird  weniger  in  bergigem^  Schngegelände,  bei  geringeren 
Geschwindigkeiten  verwendet  werden.  Wenn  dann  bei 
diesem  schwierigen  Gelände  ein  Verkanten  auch  nicht  zur 
Lenkung  nötig  ist,  so  wird  es  doch  für  die  Fahrt  in  Ser- 
pentinen erforderlich  sein.  Da  für  beide  Zwecke  die  aus- 
schwenkbare Anordnung  der  Kufen  die  gleiche  ist,  erfordert 
es  konstruktiv  nur  wenig  mehr  Aufwand,  auch  noch  die 
Mittel  zu  schaffen,  die  eine  beliebige  Einstellung  zu  diesen 
beiden  Funktionen  zulassen. 

Um  nachträgliche  Aenderungen  zu  vermeiden,  gab  ich 
meinem  Motorschlitten  schon  beim  Bau  die  Eigenschaften, 
allen   Anforderungen  zu  genügen. 

  (Fortsetzung  folgt.) 
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Statistik  fiber  die  englische  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorfahrzeugen  und  Teilen 

in  den  Jahren  1918—1920. 


A.  Ausfuhr. 

I.  Vollständige  Fahrzeuge. 


A 

n  z  a 

Ii  I 

Wert 

Nach: 

1918 

1919 

1920 

1918 

1919 

1920 

Rußland 

Ii 

£ 

£  _ 

£ 

10  189 

Schweden 

29 

71 

17  284 

53  119 

Norwegen  .  . 

— 

19 

54 

— 

',,  19  242 

36  121 

Dänemark  .  . 

— 

77 

132 

•• 

2  195 

„  54  429 

•• 

118  429 

Tiai  1 4o  /*ri  1 1 W 

L^cuiscnidnu 

y 

7  XAQ 

1  ouy 

Holland  .    .  . 

35 

107 

"  21613 

73  761 

Java   .    .   .  . 

3 

69 

,.     2  095 

fr 

42  040 

Belgien  .   .  . 

177 

80- 

„  119  629 

63  351 

Frankreich  .  . 

2527 

325 

48 

1  812  131 

„  248  939 

38  431 

Spanien  .   .  . 

6 

51 

112 

7  307 

.  41469 

107  009 

Rumänien  .  . 

38 

15 

,.  35  100 

20  370 

Türkei    .    .  . 

22 

90 

m 

„   13  894 

63  255 

China     .    .  . 

10 

154 

..     4  443 

110  830 

Japan     .   .  . 

29 

82 

„  35  721 

66  651 

Verein.  Staaten 

5 

8 

30 

5  250 

„   12  720 

n 

41  290 

Brasilien     .  . 

3 

58 

.,     2 138 

m 

48  243 

Argentinien 

19 

54 

..  11304 

m 

58  042 

Uebrig.AusIand 

98 

70 

200 

76  034 

„  51979 

w 

138  812 

2636 

915 

1371 

£ 

1902  917 

£691  898 

£ 

1096  952 

Nach  englisch. 

Besitzungen  . 

Normandie  .  . 

47 

39 

£ 

£  23  660 

£ 

14  221 

Aegypten 

136 

44 

188 

40  044 

„  26  726 

150  016 

Kapland     .  . 

1 

15 

184 

246 

.,    8  941 

107  105 

Natal  .   .   .  . 

6- 

48 

„     8  592 

9> 

32  044 

Transvaal    .  . 

1 

7 

47 

•> 

324 

„     3  934 

11 

30  038 

Indien  über: 

Bombay  .    .  . 

72 

149 

696 

'» 

80  799 

„  107  698 

»• 

538  889 

Madras  .    .  . 

23 

173 

„   13  448 

>1 

110  621 

Bengal    .    .  . 

2 

101 

890 

607 

74  040 

)) 

237  724 

Burmah  .    .  . 

14 

122 

„     8  207 

}t 

74  416 

Straits  Settle- 

ments    .  . 

24 

209 

,.   10  987 

>» 

135  731 

Malaienstaaten 

3 

16 

68 

»• 

670 

,.     9  589 

11 

28  159 

Ceylon    .    .  . 

8 

88 

>■ 

,.    3  952 

V 

46  838 

Australien   .  . 

4 

53 

188 

n 

783 

,.  32  530 

1» 

113017 

Neu-Seeland  , 

4 

61 

379 

)» 

1528 

..  34  032 

210  679 

Canada  .    .  . 

3 

2 

3 

1  800 

„     2  600 

II 

2  938 

Uebrige  Kolo- 

nien   .   .  . 

31 

29 

131 

7  067 

„  10  846 

69  401 

257 

699 

2  923 

£ 

133  718 

£  364  822 

£1 

898  839 

Insgesamt 

2  893 

1  514 

4  294 

£  2036  635  £  1056720 

£  2995  791 

Anmerkung:  In  den  Zahlen  von  1918  und  1919  sind  die 
gewerblichen  Fahrzeuge  eingeschlossen,  für  1920  werden  diese 
Zahlen  besonders  wiedergegeben. 

Ausfuhr  gewerblicher  Fahrzeuge  im  Jahre  1Q20. 


Nach: 

Anzahl 

Wert 

Dänemark    .    .  . 

16 

£ 

11  769 

Holland  .... 

32 

25  912 

24 

21  682 

Belgien  .... 

18 

19  640 

Frankreich    .    .  . 

1!) 

13  947 

Portugal  .... 

30 

j» 

19  968 

Spanien  .... 

54 

52  730 

Canarische  Inseln 

18 

»» 

14  321 

;J9 

11 

40  060 

Persien  .... 

27 

11 

24  246 

53 

51357 

Japan   

17 

»> 

45  923 

Brasilien  .... 

20 

19  679 

Uebriges  Ausland 

ii2 

85  089 

459 

£ 

446  322 

Uebertrag: 

Englische 
Besitzungen: 

Südafrika .... 

Indien  

Straits  Settlements 
Malaien-Staaten  . 
Australien  ,  .  . 
Neu-Seeland  .  . 
Uebrige  Kolonien  . 


Anzahl 

459 


24 
189 
47 
14 
70 
85 
127 


Wert 

£  446  322 


24  818 
170  981 
47  459 
13  473 
66  722 
87  200 
84  099 


Insgesamt 


536 
1015 


II.  Gestelle. 

Anzahl 


£  494  573 
£  941074 

Wer  t 


Nach 

1918 

1919 

1920 

1918 

1919 

1920 

Rußland     .  . 

15 

£  — 

£  — 

£     12  887 

Schweden  .  . 

2 

21 

H 

,.     1 550 

.,     16  319 

Norwegen  .  . 

13 

11 

ri 

„     7  440 

6  836 

Dänemark  .  . 

43 

23 

'1 

„  35  031 

,.      18  989 

Holland  .    .  . 

58 

60 

,.  44  696 

,.     48  784 

Belgien  .    .  . 

83 

43 

..  59  160 

„     43  324 

Frankreich  .  . 

25 

31 

91 

\'.    23  940 

„   14  618 

„    108  348 

Portugal    .  . 

3 

22 

„    2 120 

„     16  842 

Spanien  .    .  . 

7 

53 

..     3  937 

„     46  431 

China    .    .  . 

4 

34 

..     3  707 

„     26  328 

Japan     .    .  . 

4 

21 

.,     1 864 

„     13  406 

Verein.  Staaten 

10 

143 

.,    8  742 

.,    214  357 

Cuba .... 

24 

„     26  871 

Brasilien    .  . 

5 

19 

4  295 

„     14  784 

Argentinien 

19 

„      19  209 

Uebriges  Ausl 

7 

31 

38 

2  697 

!!  24166 

.,     42  824 

32 

294 

639 

£    26  637 

£211  326 

£   675  529 

Nach  englisch. 
Besitzungen : 


Südafrika    .  . 

10 

53 

£ 

—  £ 

7  283 

£     44  594 

Indien  über: 

Bombay .    .  . 

78 

388 

53  869 

.,    317  880 

Madras  .    .  . 

14 

90 

7  790 

„     73  421 

Bengal   .    .  . 

81 

396 

61  809 

„    332  893 

Burmah  .    .  . 

1 

34 

495 

„     24  620 

Straiis  Settle- 

ments    .  . 

3 

94 

2  737 

„     82  933 

Ceylon  .    .  . 

7 

36 

4  952 

„      26  143 

Australien  .  . 

20 

96 

876 

3  374  " 

56  911 

„    515  418 

Neu-Seeland  . 

2 

51 

431 

■  1 

1  350  ,. 

43  157 

..    316  089 

Canada  .    .  . 

14 

26 

9  618 

„     25  244 

Uebrige  Kolo- 

nien  .   .  . 

11 

29 

59 

7  395  „ 

11  532 

„     32  910 

33 

384 

2  485 

£ 

12  119    £  260  259  £  1  792  161 

Insgesamt 

65 

678 

3124 

£ 

38  756    £  471  585  £  2  467  880 

III.  Motorteile. 

Nach 

1918 

1919 

1920 

Rußland  .   .  . 

£ 

£ 

1392 

£       4  862 

Schweden  .  . 

!) 

3  646 

,.     24  729 

Norwegen  .  . 

)) 

7  798 

„      13  825 

Dänemark  .  , 

15  480 

„     54 190 

Deutschland 

26 

3  199 

Holland  .   .  . 

42 

22  337 

„     42  629 

14  675 

„     26  593 

Belgien  .   .  . 

42  378 

„     91  159 

Frankreich  .  . 

Ii 

164  478 

389  952 

.,    896  460 

Zu  übertragen : 

£ 

164  520 

£ 

497  684 

£   657  446 
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1918 

1919 

1920 

Uebertrag : 

£ 

164  520 

£ 

497  684 

£   657  346 

Schweiz  . 

1  IA2 

•• 

26  742 

7  643 

Spanien  . 

y  2ö7 

'• 

20  425 

„     43  708 

Hallen        .  . 

TO  o  Ar\ 

■' 

y?  ODO 

,,    153 102 

Türkei    .    .  . 

4  767 

„     20  759 

Japan     .    .  . 

— 

,. 

10  552 

„      15  848 

Ver,  Staaten 

4  422 

5  330 

20  009 

Brasilien     .  . 

7  556 

.,      14  576 

Argentinien 

12  549 

22  435 

Uebrig.  Ausland 

34  413 

37  127 

„    108  913 

292  194 

£ 

720  080 

£  1  070  693 

Nach  englisch. 

Besitzungen : 

Aegypten    .  . 

£     3  882 

£ 

16  584 

£ 

32  141 

Engl.Westafr.  . 

12  053 

17  854 

Kapland .    .  . 

4  095 

19  058 

59  033 

Natal  .   .    ,  . 

3  173 

16  151 

Transvaal   .  . 

8  299 

10  283 

24  920 

Indien    .    .  . 

„     62  890 

»1 

145  230 

395  318 

Straits  Settle- 

ments .    .  . 

)» 

12  100 

38  710 

Ceylon  .    .  . 

9  593 

21  794 

Australien  . 

'„     25  210 

56  734 

167  322 

Neu-Seeland  . 

,,     10  024 

32  759 

86  879 

Canada  .    .  . 

6  354 

12  503 

Uebrige  Kolo- 

nien  .   .  . 

„     12  325 

24  620 

49  317 

£  126  725 

£ 

348  547 

£ 

922  942 

Insgesamt 

£  418  829 

£  1  068  627 

£  1  993  581 

IV. 


Nach  : 

Rußland  . 
Schweden 
Norwegen 
Dänemark 
Deutschland 
Holland  . 
Java     .  . 
Belgien 
Frankreich 
Portugal  . 
Spanien 
Italien  .  . 
Griechenland 
Türkei  .  . 
Monaco 
Argentinien 
Uebrig.  Aus 
land 


Motorfahrzeug-Reifen  und 

1918  1919 
Mäntel  u.  Schläuche  Vollreifen 

£ 


—  £ 
420  ,. 

716 

27  934  „ 

298  911  !' 
2  139  „ 
31409  „ 
119  512  „ 


III  886 


15  753 
66  605 

31  379 
109  941 

32  189 
120  768 

22105 
168  698 
744  235 

50  570 
102  302 
186  814 

20  896 
2  555 
5147 

92  802 


19  050  £ 

25  081  „ 

39  979 

69  378  „ 

451  456  „ 

30  081  „ 

114  445  „ 

261308  ,. 

18  604  ., 

80  661  „ 

167  471  „ 

10  705  " 

17  234  „ 


-Schläuche. 

1920 

Luftreifen  Schläuche 

£ 


49  620 
25  913 
38  736 

82  226 
58  943 

83  451 
22  600 

124  380 

203  349 
38  245 
97  609 

240  388 
54  505 
68  560 
24  458 

196  455 


32  825 
68  668 
29  767 
84  550 
16  379 
39  744 

36  834 
9  123 

24  737 
101  880 
19  134 
23  416 

56  900 


60  926  „   134  705  „  104  177   „1125  288  „  52  952 


£ 

693  221  £1947  002  £1016  634 

£1540  436 

£ 

622  675 

Nach  engl. 

Besitzungen  : 

Aegypten  .  . 

£ 

-  £ 

14738  £ 

5  486 

£    47  334 

£ 

12  834 

Engl.  West- 

afrika   .  . 

11  730  ,. 

59  768  „ 

„     58  921 

29  452 

Südafrika  .  . 

5» 

87  875  „ 

74  712  „ 

9  399 

„  187  036 

76  116 

Engl.  Ost- 

5» 

afrika    .  . 

?» 

>!. 

8  182 

Indien  ,    .  . 

203  409 

227  346  '', 

61  182 

409  680 

160  023 

Australien 

43  210  „ 

25  632  „ 

21301 

„    87  441 

>: 

16  396 

Neu-Seeland 

72  693  „ 

40  721  „ 

29  261 

„     88 155 

28  880 

Uebr.  Kolo- 

nien .    .  . 

'? 

51  485  „ 

29  750  „ 

15  905 

70  607 

28  737 

£  470  402  £  472  687  £  162  915  £  949  174  £  367  714 
Insgesamt    .  £1163  623  £2419  689  £1169  549  £2529  610  £990  389 

Anmerkung:  In  den  Zahlen  für  1918  und  1919  sind  Vollreifen, 
Mäntel  und  Schläuche  enthalten,  in  den  Zahlen  für  1920  in  der 
Spalte  für  Schläuche  solche  für  Motorwagen,  Motorräder  und 
Fahrräder. 


V.  Ausfuhr  von  Schleppmaschinen  für  Landwirtschaft. 

1920 


Nach : 

Anzahl 

Wert 

Rußland  .... 

30 

£ 

26  603 

Schweden 

80 

ty 

21  617 

Dänemark 

304 

II 

72  849 

Holland  .... 

63 

13137 

Frankreich    .    .  . 

169 

»? 

65  887 

Spanien  .... 

294 

78  058 

Rumänien    .    .  . 

100 

26  656 

Argentinien  .    .  . 

28 

■  > 

23  241 

Uebriges  Ausland 

330 

132  339 

1  398 

£ 

466  282 

Nach  englischen 

Besitzungen  : 

Aegypten     .    .  . 

49 

£ 

16  667 

Südafrika  .... 

128 

45  217 

Indien  

48 

23  618 

Australien    .    .  . 

39 

13  652 

Neu-Seeland     .  . 

23 

10  253 

Uebrige  Kolonien 

82 

43  122 

869 

£ 

152  529 

Insgesamt 

1  767 

£ 

618  811 

Ins  Ausland 
Nach  englischen 
Besitzungen  . 


VI.  Benzin. 

Gallonen 
1919  1920 
26  882 

8  685 


16  388 

9  322 


Insgesamt 


35  56'i 


25  710 


Aus  : 

Frankreich 

Italien  ...  — 

Verein.  Staat.  7 

Deutschland  — 

Uebr.  Ausld.  — 


B.  Einfuhr. 

I.  Vollständige  Personenwagen. 

Anzahl  Wert 

1918  1919    1920  1918           1619  1920 

6  133    2  050  £    2  202  £     42  318  £  550  765 

—  6      311  „       —    „        2  314  „  123  425 

7  3  571  19  088  „     3  011  „  1  040  716  „  5  898  429 

—  44      591  „       —    „       8  912  „  136147 
30      306  „       —    „       9 199  „  114  300 


13 

3  784  22  346 

£    5  213  £  1  112  459 

£  6  823  066 

Aus  englisch. 

Besitzung. : 

—    „      50  091 

Canada    .  . 

157    1  643 

„    493  884 

Uebr.  Kolon. 

1 

25  84 

165  „        5  020 

17  449 

Insgesamt 

14  3  966  24^055 

£    5  378  £  1  167  570 

£  7  334  399 

II. 

Gewerbliche  Fahrzeuge, 

Anzahl 

Wert 

Aus  : 

1918 

1919  1920 

1918  1919 

1920 

Frankreich 

1 

13  633 

£      200  £       5  304 

£    253  658 

Verein.  Staat. 

407 

205    1  526 

„  217  230  „     122  009 

„     668 186 

Deutschland 

64    5  811 

„       -    „       9  923 

„  1  671  153 

Belgien    .  . 

16  146 

-    „       6  887 

63  907 

Uebr.  Ausld. 

66 

—  778 

„  52  800  „  — 

„     374  544 

474 

388    8  894 

£270  230  £    144  123  £  3  031  448 

Aus  engl. 

Besitzung. 


11 


383 


760  „        2  409  „     116  698 


Insgesamt 
Personen-  u. 

Lastwagen  .     490  4  365  33  332  £276  368  £1314102  £10482  545 

III.  Personenwagen-Gestelle. 
Anzahl  Wert 
1918   1919    1920  1918  1919  1920 

—  194    2  714  £      —    £     70  069  £    743  667 

—  48      603  „       —    „      13  689  „     169  426 


Aus : 

Frankreich 
Italien  .  . 
Uebr.  Ausld.  — 


278 


1  013  „     106  613 


—  1006  5114 

Aus  engl. 

Besitzung,:       —      —  23 


£    253  961  £1  458  014 
-     „       3  029 


Insgesamt       —  1006    5  137     £      -    £    253  961  £  1  461  043 
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IV.  Lastwagen-Gestelle. 


Anzahl 


Wert 


Aus  : 

1918 

1919 

1920 

1918 

1  090 

Frankreich  . 

44 

338 

£ 

£ 

24  898 

£ 

172  605 

Schweiz  .  . 

4 

" 

3  874 

Italien  .   .  . 

5 

11 

1  272 

94  000 

4  070 

II 

ovo  Ovw 

Verein.  Staat. 

2  904 

1  178 

5  054 

t^ 

1  044  045 

448  588 

2  007  829 

Deutschland 

1 

38 

240 

1) 

20  733 

Uebr.  Ausid. . 

10 

l> 

8100 

2  909 

1  234 

6  716 

£ 

1  948  045 

£ 

462  796 

£ 

2  718  701 

Aus  engl. 

Besitzung. : 

6 

253 

>* 

4120 

75  205 

2  915 

1234 

6  969 

£ 

1  962  165 

£ 

462  796 

£ 

2  793  906 

Insgesamt 
Gestelle 


2  915  2  240  12  106  £  1  952  165  £    716  737  £  4  254  949 


V.  Motorwagenteile. 


VU.  Motorwagen-Reifen 
Reifen  u.  Reifen  u. 
Schläuche  Schläuche 

£      —     £  - 


Deutschland 
Holland  . 
Belgien 
Frankreich 
Italien  .  . 
Verein.  Staat 
Uebr.  Ausld 


und  -Schläuche  1Q20. 
Voll- 
reifen 

£  — 


Schläuche 


261  766 
71  801 

210  755 
52  568 


911075 
204  782 
459  419 

46  228 


33  143 
84  511 
66  464 
11981 


Voll- 
reifen 

£    51631  £  — 

„     11087  „  — 

„     62  640  „  — 

„  1  105  970  „  195  895 

„    482  368  „  34  511 

„1  868  507  „  273  523 

„     11  588  ,.  36109 


Aus  engl. 
Besitzung. 


586  890  £1  621  504 
15  755  „  431919 


£  14  699  £  3  593  811  £  521  359 
202  „  1  062  639  „  129  073 


Insgesamt  £    602  645  £2053  423     146  301  £4656  450  £  650  432 


Aus : 

1918 

1219 

1920 

Schweden  .... 

£ 

685  264 

£ 

603  220 

£ 

113  939 

Frankreich  .... 

10845 

y 

59  364 

208  956 

52  332 

61 100 

99  872 

Deutschland  .    .  . 

fl 

133  366 

Italien  

257 

n 

4  850 

9  885 

Vereinigte  Staaten  . 

775  758 

)J 

1  169  633 

5  986  617 

Belgien  

n 

105  280 

Uebriges  Ausland  . 

846 

10  056 

19  493 

Aus  englischen  Be- 

£ 

1  525  302 

£ 

1  898  223 

£ 

6  674  407 

sitzungen    .   .  . 

•> 

263 

£ 

443  763 

31  926 

Insgesamt 

£ 

1  525  565 

£ 

2  341  §86 

£ 

6  706  333 

VI.  Lastwagenteile. 


Aus  : 

Schweden  . 
Frankreich 
Schweiz 
Deutschland 
Italien   .  . 
Vereinigte  Staaten 
Belgien  .... 
Uebriges  Ausland 


1918 

17  105 
48156 

6  612 
924  746 

6  740 


1919 

42  106 
44  446 


643  127 

7  624 


Aus  englischer  Be- 
sitzung .   .   .  . 


£  1003  349 
1  753 


£     786  303 
10  687 


1920 
247  490 

168  682 
85  167 

1  151  007 
173  065 
175  444 


£   1  990  856 


12  657 


Insgesamt   £  1005102        £    747  900        £  2  005  513 


Anmerkung:  In  den  Zahlen  für  1918  und  1919,  die  Vollreifen, 
Mäntel  und  Schläuche  enthalten,  in  den  Zahlen  für  1920  sind  in  der 
Spalte  für  Schläuche  solche  für  Motorwagen,  Motorräder  und 
Fahrräder. 

VIII.  Schleppmaschinen  für  die  Landwirtschaft. 

1920 


Aus  : 

Anzahl 

Wert 

Frankreich     .   .  . 

77 

£  35  499 

Schweiz  .... 

49 

„  13168 

Italien  

115 

„    66  465 

Vereinigte  Staaten  . 

1  896 

„  520  555 

Uebriges  Ausland  . 

16 

„     8  714 

2153 

£  644  399 

Aus  englischen  Be- 

sitzungen   .   .  . 

22 

„     6  978 

Insgesamt 

2  175 

£  651  377 

IX. 

Benzin. 

Gallonen 

Aus : 

1918 

1919 

1920 

Rußland  .... 

1  232  000 

Holl.  Borneo     .  . 

24  529  764 

33  659  371 

34  840  469 

,,    Kolonien  .  . 
Rumänien  .... 

6  938  756 

763  713 

345 

719  010 

Persien  

212  764 

18  095  421 

25  381  272 

Vereinigte  Staaten  . 

137  643  025 

105  889  242 

100  380  251 

Mexiko  

16  294  205 

19  672  424 

30  728  955 

Uebriges  Ausland  . 

700  233 

129  128 

184  618  514 

176  780  394 

193  410  520 

Aus  englischen  Be- 

sitzungen : 

Aegypten  .... 

27  356 

2  691  981 

780  454 

Indien  

5  522  652 

15  933  796 

8  322  155 

Straits  Settlements  . 

575  599 

565  925 

267  095 

Sarawak  .... 

1  981 155 

Canada  .... 

183 

West-Indien  .   .  . 

2  214  930 

2  695  125 

2  149  142 

8  340  540 

21  986  827 

13  500  184 

Insgesamt 

192  959  054 

198  707  221 

206  910  704 

Kommentar  zur  englischen  Ein-  und  Ausfuhrstatistik. 


Vo  n  J, 

Vorstehende  dem  „Motor  Trader"  entnommene  Statistik 
I.  Einfuhr  1920  192i 

Anzahl       Wert      Anzahl  Wert 
Personen- und  Lastwagen  .  33  332  £  10  482  545  7  436  £1819  112 

Gestelle  12  106   „    4  254  949  4  071   .,  1090  370 

  -      „    8  709  846     -     „  2  922  642 

Reifen  und  Schläuche  .  .  _  5  577  061  -  „  4  086  078 
Flugzeuge  und  Teile  hiervon      —     „      836  191     —    ,^      23  966 

Insgesamt      -     v  29  860  592  £  9  942  168 


Storch. 

gipfelt  in  folgendem  Endergebnis: 

2-  Ausfuhr  1920  1921 

Anzahl  Wert      Anzahl  Wert 

Personen-  und  Lastwagen  .    5  309  £  3  936  865  2  754  £  2  332  446 

Gestelle  3 124   „  2  467  680 Jl  040  „  963;788 

Teile   _      „  1993  581     —     ,.  1  267  337 

Reifen  und  Schläuche    .    .      —      „  6  471025     —    „  2  064  401 

Flugzeuge  und  Teile  hiervon      —     „  1  907  863     —    „  1  693  524 


Insgesamt 


£  16  777  014 


£  8  321  496 
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Mithin  betrug  im  Jahre  1921  die  Einfuhr  in: 
Wagen,  Gestellen  und  Teilen    .    £    5  832  124 
Reifen  und  Schläuchen     .    .    .        4  064  401      i"  9  918  202 

Die  Ausfuhr  in: 
Wagen,  Gestellen  und  Teilen   .    £    4  563  571 
Reifen  und  Schläuchen     .    .    .    .,    2  064  401      £  6  627  972 

Einfuhrüberschuß  im  Jahre  1921       £  3  290  230 
d.  h.  ohne  Berücksichtigung  von  Flugzeugen  und  Teilen  hiervon. 
Bei  Berücksichtigung  dieser  Posten  stellen  sich  die  Endzahlen 

für  Einfuhr  auf  £  9  942  168 

,.  Ausfuhr  auf   „  8  321  496 

Einfuhrüberschuß  im  Jahre  1921    £  1  620  672 

Der  englische  Automobilhandel  nebst  verwandten  Industrie- 
zweigen weist  also  im  Jahre  1921  eine  Unterbilanz  von  £  1  620  G72  auf. 
während  sich  noch  im  Jahre  1920  ein  Ueberschuß  des 
Einfuhrhandels  von    .    .   £  29  860  592 
gegen  die  Ausfuhr  von.    ,,   16  777  014 

also  £  13  083  578  ergab. 

IVlithin  hat  sich  also  die  Unterbilanz  des  englischen  Automobil- 
handels in  einem  Jahre  von  £  13  083  678  1920 

auf  .   1  620  672  1921 

also  um  .    .    .    £  11  463  106 

ermäßigt.  Dieser  kolossale  Unterschied  von  beinahe  1 1 '  ^ 
Milliionen  Sterling  findet  wohl  zum  größten  'Teile  seine 
Erklärung  in  dem  ungünstigen  Stand  der  englischen  Valuta 
im  Verhältnis  zu  dem  allmächtigen  Dollar.  Genaueres  hier- 
über kann  noch  nicht  mitgeteilt  werden,  da  die  einzelnen 
Einfuhrposten  für  das  Jahr  1921  noch  'nicht  bekannt  ge- 
geben sind,  mithin  also  auch  die  Abnahme  der  amerikani- 
schen Einfuhr  nicht  festgestellt  werden  kann.  Tatsache  ist 
jedenfalls,  daß  die  englische  Einfuhr  im  Jahre  1920  von 

Personen-  und  Lastwagen  Stück  33  332 
Gestellen    12 106 

zusammen   Stück    45  438 

auf  im  Jahre  1921 

Personen-  und  Lastwagen  Stück  7  436 

Gestelle  ,  4  071 

zusammen  Stück    11 507 

mithin  um  Stück    33  931 

zurückging. 

Der  nächst  dem  Dollar  an  zweiter  Stelle  stehende  hohe 
Kurs  des  englischen  Pfundes  hat  aber  auch  die  englische 
Ausfuhr  ungünstig  beeinflußt,  denn  im  Jahre  1920  wurden 
an: 

Personen-  und  Lastwagen  Stück  5  309 
Gestelle   3  124 

zusammen   Stück      8  433 

im  Jahre  1921  an 

Personen-  und  Lastwagen  Stück  2  7.54 

Gestelle   1  046 

zusammen  Stück      3  800 

mithin  nur  Stück      3  633 

ausgeführt,  also  nur  zirka  50     der  Ausfuhr  des  Jahres  1920. 

Aber  moch  ein  anideres  Spiegelbild  enthalten  diese  dürren 
Zahlenangaben.  Ueberblickt  man  die  Zahlenangaben  für  das 
Jahr  1918,  so  findet  man  in  dieser  Spalte  die  ominösen  Fehl- 
anzeigen, namentlich  bei  den  nordischen  Ländereien,  und  er- 
hält siomit  den  unwiderleglich  historisdhen  Nachweis  für  den 
ungeheuren  Schaden,  den  der  deutsche  U-Bootkrieg  in  der 
Nordsee  dem  englischen  Handel  zugefügt  hat.  Im  Jahre 
1918  fand  einzig  und  allein  ein  «reger  Handelsverkehr  nacli 
Frankreich  und  Italien  über  die  geschützte  Kanalzone  statt, 
denn  nur  diese  Länder  koinnten  die  erhebliche  Anzahl  von 
2527  Motorfahrzeugen  für  £  164  478  bzw.  £  78  340,  Motor- 
teile für  £  298911  bzw.  £  119  512  Reifen  und  Schläuche 
abnehmen,  alle  anderen  Verkehrswege  erscheinen  nahezu 


abgeschnitten.  Denn  was  Aegypten,  Indien  und  Australien 
an  Motorteilen,  Reifen  und  Schläuchen  im  Jahre  1918  er- 
halten haben,  ist  anscheinend  zuerst  den  gleichen  Weg,  und 
dann  via  französische  Mittelmeerhäfen  über  U-Boot-freie 
Meere  verschifft  wiorden. 

Eine  Untersuchung  über  den  Einfuhr-  und  Ausfuhr- 
handel Frankreichs,  des  nächst  den  englischen  Besitzungen 
und  Kolonien  besten  Kunden  Englands  bestätigt  nur  vor- 
stehende Behauptung.  Dieses  Land  nahm  an  englisclien 
Waren  auf: 

in  den  Jahren 

A 

Vollständ.  Mo- 
torfahrzeuge .  2.527   £  1  812  131    325  £    248  039 
Lastwagen  .   .    —    „  — 
Gestelle  .    .    .      25   „      23  940     31  „      14  618 
Motorwagenteil.   —         164  478     —  .,    389  952 
Mäntel    ...     -     .,    298911      -  „  744235 
Schläuche    .  . 
Vollreifen    .  . 
Schlepper    .  . 


Anzahl 

Wert 

48  £ 

38  431 

19  „ 

13  947 

91  „ 

108  348 

396  460 

203  349 

9  123 

261  308 

169  Z 

65  887 

zusammen  2552  £  2  299  46ü    356  £  1  396  844    337  £  1  096  843 

Der  starke  Rückgang  der  englischen  Einfuhr  Iseit  1918 
erklärt  sich  hier  durch  die  Auflösung  des  Feldheeres  und 
dem  Wiedererwachen  der  französischen  Automobilindustrie, 
was  ohne  weiteres  seine  Bestätigung  durch  die  englischen 
Einfuhrzahlen  erhält.  Dieselben  besagen,  daßi  England  Von 
Frankreich  bezog  in  den  Jahren  \ 


Vollständ.  Motor 

fahrzeuge  .  . 
Lastwagen   .  . 
Motorwagengest. 
Lastwagengestelle 
Motorwagenteile 
Lastwagenteile 
Laufmäntel  .  . 
Schläuche    .  . 
Vollreifen    .  . 
Schlepper    .  , 


1918 
Anzahl 

6  £ 
1  „ 


1919 


1920 


Wert 

Anzahl 

Wert 

Anzahl 

Wert 

2  202 

i:j3  £ 

43  318 

2050  £ 

550  765 

200 

13  ., 

5  304 

633  „ 

253  658 

194  „ 

70  069 

2714  ,. 

743  667 

44  „ 

24  898 

338  „ 

172  605 

10  845 

59  364 

•) 

208  955 

17  145 

42  106 

251  766 

911075 

57 

1  105  970 

195  895 

V 

33  143 

77 

33  499 

zusammen     7  £  282  158    384  £  1  156  134  3812  £  3  298  057 

Man  ersieht  aus  diesen  Endsummen,  wie  Frankreichs 
Industrie  allmähhch  erstarkte,  um  endlich  im  Jahre  1920 
fast  das  Dreifache  der  englischen  Einfuhr  in  Waren,  nament- 
lich in  Laufmänteln  schon  für  sich  den  Wert  dieser  Einfuhr 
erreichend,  wieder  dorthin  abzugeben. 

Unterlagen  die  englischen  Nordseehäfen .  der  deutschen 
U-Boot-Blockade,  so  war  dieselbe  an  der  englischen  West- 
küste in  keiner  Weise  effektiv  und  von  hier  flutete  der 
Handel  nahezu  ungehindert  über  die  Weltmeere,  besonders 
aber  nach  Indien.   Dieses  Land  erhielt  in  den  Jahren 


Vollständ.  Motor- 
fahrzeuge .  .  . 
Lastwagen  .  . 
Gestelle  .... 
Motorwagenteile  . 
Laufmäntel  .  .  . 
Schläuche  .  .  . 
Vollreifen  .  .  . 
Schlepper    ,    .  . 


1918  1919 
Anzahl  Wert   Anzahl  Wert 

74  £  Hl  306  287  £  203  893 
—         —  174 


1920 
Anzahl  Wert 


—  „    62  890 

—  ,  203  409 


,.  124  059 
.,  145  280 
.,  227  346 


1391 
189 
908 


48 


961  650 
170  981 
748  814 
396  318 
409  680 
160  023 
61  182 
23  618 


zusammen    74  £  347  605    451    £700  018    2536  £2  932  366 

Auch  die  Deutschland  betreffenden  Angaben  bieten 
Interesse  genug.  Der  ungeheure,  während  des  Krieges 
eingetretene  Mangel  an  Reifenmaterial  zeigt  sich  in  den 
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betreffenden  englischen  Ausfiihrzahlen,  denn  schon  im  Jahre 
1919  bezog  Deutschland  aus  England  für  ü  32  189  Reifen 
und  Schläuche,  im  folgenden  Jahre 

an  Vollreifen  für     ....    £  69378 

an  Laufmäntel  für  ,    .58  943 

an  Schläuchen  für   16  379 

im  Jahre  1920  zusammen  für   £  144  700 
Der  niedrige  Stand  der  deutschen  Valuta  begünstigte 
aber  andererseits  auch  die  deutsche  Ausfuhr.    Es  wurden 
in  den  Jahren 

1919 
Anzahl  Wert 

44    £  8  912 
64    .,    9  923 
1    „  240 


Vollständige  Fahrzeug 
Lastwagen  .    .  . 
Lastwagengestelle 
Motorwagenteile 
Lastwagenteile 
Laufmäntel  .    .  . 


1920 
Anzahl  Wert 

Ö91    £    136 147 
1  671 153 
20  73  } 
183  366 
8.5  167 
51  631 


5811 
38 


zusammen  10!t 
aus  Deutschland  eingeführt. 


£  19  076    6430    £  2  098  197 


Hiergegen  hat  Rußland  im  Jahre  1Q20  nur  1  231  090 
Gallonen  Benzin  nach  England  ausgeführt. 

Wieviel  Millionen  Sowjetrubel  dürften  dies  wohl  ge- 
wesen sein  und  wer  hat  in  Rußland  die  teuren  englischen 
Personenwagen  erstanden  ? 

Es  bleibt  noch  zu  erwähnen,  daß  das  verarmte  Rußland 
in  den  Jahren  1919  und  1920  folgende  Einfuhr  aus  Eng- 
land bezogen  hat: 


1919 


1920 


Anzahl   Wert     Anzahl  Wert 


Motorfahrzeuge  . 
Gestelle  .  .  . 
Motorwagenteile 
Laufmäntel  .  . 
Schläuche  .  .  . 
Vollreifen  .  .  . 
Schleppmaschinen 


zusammen 


1  392 
15  573 


6 
15 


30 


10  189 
22  867 
4  062 
49  620 
82  825 
19  050 
26  603 


£  16  965       51      £  165  21« 


Nutenziehmaschine  zum  Nuten  von  Gleitwellenhfilsen. 


Die  Bohrungen  verschiebbarer  Kupplungsteile,  Gleit- 
wellenhülsen, Zahnräder  usw.  für  den  Automobil-  und 
Flugzeugbau  wurden  bisher  vielfach  auf  Senkrechtstoß- 
maschinen mit  Rundtisch  und  Teilvorrichtung  genutet.  Diese 
Maschinen  arbeiten  langsam  und  ungenau,  weil  fast  nie 
der  Stößel  selbst  in  die  verhältnismäßig  kleine  Bohrung 


Werkzeuge,  die  sich  nur  dann  verzinsen,  wenn  große  Mengen 
gleicher  Arbeitsstücke  herzustellen  sind.  Zähharte  Sonder- 
stähle erfordern  auch  vielfach  mehrere  Arbeitsvorgänge, 
die  sich  je  nach  Nutenzahl  und  Größe  auf  zwei  bis  drei 
Schruppnadeln  und  eine  Schlichträumnadel  verteilen.  Bei 
Chromnickelstahl  z.  B.  ist  es  wirtschaftlicher,  die  Nuten 


Abb.  2. 


eintreten  kann,  sondern  nur  das  entsprechend  lang  hervor- 
stehende Werkzeug.  Je  kleiner  der  Lochdurchmesser  und 
je  länger  die  Bohrung  ist,  desto  geringer  muß  der  Vorschub 
gewählt  werden,  damit  der  Stoßstahl  sich  nicht  durchbiegt 
und  vom  Arbeitsstück  zurückweicht. 

Zum  Bearbeiten  der  in  Abb.  3  gezeigten  Teile  scheint 
auf  den  ersten  Blick  die  Räumnadelziehmaschine  am  (jeeig- 
netsten  zu  sein.   Ciese  Sondermaschine  bedingt  jedoch'teure 


mit  geringem  Untermaß  auf  selbsttätig  arbeitende  Ma- 
schinen vorzustoßen  und  sie  dann  mit  Hilfe  einer  Druck- 
räumahle auf  geeigneten  Pressen  zu  justieren.  • 

Die  in  Abb.  2  räumlich  dargestellte,  in 
Abb.  3  skizzierte,  von  Schuchardt  &  Schütte 
fabrizierte,  Nutenziehmaschine  gestattet  die  genaue  und  wirt- 
schaftliche Herstellung  von  4,  6,  8,  12  und  24  Nuten  in 
einer  Bohrung  bis  zu  8  mm  Tiefe  und  250  mm  Länge. 
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Nach  Abänderung  der  Tischteilscheibe  können  aber  auch  an- 
dere Teilungen  ausgeführt  werde.  Bei  dieser  Maschine  erfolgt 
das  Teilen,  die  Spananstellung,  das  Abheben  des  Stahles 
beim  Rücklauf  und  das  Ausschalten  nach  erreichter  Nuten- 
tiefe vollkommen   sielbsttätig.    Wenn   die  Teil  Vorrichtung 


Abb.  1. 

ausgeschaltet  wird,  läßt  sich  die  Nutenziehmaschine  ferner 
zum  Einziehen  nur  einer  Nute  in  Riemenscheiben,  Zahnräder. 
Fräser  usw.  benutzen.  Auch  in  diesem  Falle  erfolgt  die 
Spananstellung,  das  Abheben  des  Stahles  beim  Rücklauf  und 


Abb.  3. 


das  Ausschalten  der  Vorschubbewegung  nach  erreichter 
Nutentiefe  selbsttätig. 

Der  hohlgegossene  Ständer  nimlmt  das  Triebwerk  der 
Maschine  auf.  Er  trägt  den  drehbaren  mit  J.- förmigen  Spann- 


nuten  \'ersehenen  Rundtisch,  auf  dem  das  Arbeitsstück  be- 
festigt und  mit  Hilfe  einer  einfachen  Vorrichtung  zentriert 
wird.  Auf  einer  breiten,  hinter  dem  Tisch  angeordneten 
Gleitbahn  ist  ein  Führungsarm  angeordnet.  Letzterer  wird 
während  der  Rücklaufbewegung  des  Stahles  selbsttätig  auf 
der  Gleitbahn  verschoben  und  das  Werkzeug  zur  Schonung 
der  Werkzeugschneiden  von  dem  Arbeitsstück  zurück- 
gezogen. Auf  dem  Füibrungsarm  ist  ein  Lagerbock  durch 
Handkurbel,  Trieb  und  Zahnstange  senkrecht  verstellbar. 
Zum  Ein-  und  Ausspannen  der  Arbeitsstücke  wird  der 
Lagerbock  nach  oben  gekurbelt  und  die  Maschine  so  ge- 
schaltet, dab  die  Zugstange  die  tiefste  Stellung  einnimmt. 

Das  Werkzeug  arbeitet  auf  Zug;  es  wird  in  einer  runden 
Stange  befestigt,  die  unter  und  über  demi  Werkstück  geführt 
ist  und  so  ein  Ausweicihen  des  Stahles  beimi  Arbeiten  ver- 
hindert. Der  Hub  der  Zugstange  ist  einstellbar;  sie  wird 
durch   ein   Kulissengetriebe  mit  beschleunigtem  Rücklauf 


Abb.  4. 


betätigt.  Die  erforderlichen  Geschwindigkeiten  lassen  sich 
mit  Hilfe  von  Wechselrädern  regeln.  Die  aus  Schnell- 
stahl gefertigten  Stähle  simd  bequem  auswechselbar.  Sie 
lassen  sich  leicht  und  billig  hierstellen,  so  daß  bei  Aende- 
rung  der  Nutenform  keine  Rücksicht  auf  etwa  vorhandene 
Werkzeuge  zu  nehmen  ist. 

Der  Tisch  ist  mit  einer  Teilscheibe  verbunden,  deren 
Schaltung  nach  jedem  Hub  des  Werkzeuges  selbsttätig  er- 
folgt; er  wird  nach  jeder  Schaltung  sicher  verriegelt.  Ein 
an  der  linken  Seite  der  Maschine  angeordneter  Schalthlebel 
(Abb.  3)  läßt  sich  mit  Hilfe  einer  Teilung  auf  die  Zahl 
der  zu  erzeugenden  Nuten  einstellen.  Der  Hebel  wird  nach 
jeder  Schaltbewegung  mit  Hilfe  einer  Feder  in  die  Aus- 
gangsstellung zurückgeholt.  Um  ein  Schleudern  des  Tisches 
bei  hohen  Umilaufszahlen  zu  verhindern,  ist  eine  siidher 
wirkende  Bremisvorrichtung  eingebaut. 

Die  Spananstellung  ist  selbsttätig;  die  Auslösung  erfolgt 
nach  erreichter  Nutentiefe  durch  Auslösen  einer  Fallschnecke. 

Das  in  Abb.  4  skizzierte  Arbeitsstück  aus  Chromuickel- 
stahl  wurde  in  35  Minuten  auf  dieser  Maschine  genutet.  Da 
sie  selbsttätig  arbeitet,  kann  ein  Mann  mehrere  Maschinen 
bedienen. 


Austauschbau. 


Am  Freitag,  den  31.  d.  M.,  71/2  Uhr  abends,  wird  in  der 
von  der  Arbeitsgemeinschaft  deutsidier  Betriebsingenieure  im  In- 
genieurhause veranstalteten  Vortragsreihe  über  Austauischbau  der 
Schlußvortrag  stattfinden. 

Die  Vortragsreihe  blickt  auf  zwölf  Einzelvorträge  zurück,  in 
denen  Praktiker  aus  den  verschiedensten  Teilen  des  Maschinem- 
baues  zu  Worte  kamen.  Das  Material,  das  sich  dabei  ergeben 
hat,  ist  ein  überaus  umfangreiches,  so  daß  man  sagen  kann,  die 
Vortraigsreibe  bedeutet  eine  bedeutsame  Bereicherung  der  jungen 
Wissenschaft  des  Austauschbaues,  wie  man  sie  nicht  erwartet 
hatte. 

Im  Schlußvortrag,  den  Herr  Dr.-Ing.  ,Kienzle  halten  wird, 
wird  es  sich  darum  handeln,  das  Wesentliche  aus  den  Vorträgen 
zusammenzufassen  und  die  Richtlinien  und  Grundsätze  scharf 
herauszuheben,  die  nur  für  den  Einzelnen  maßgebend  sein  sollen. 


der  vor  der  Aufgabe  steht,  in  seinem  Betrieb  den  Austauschbau 
einzuführen  oder  die  bestehende  Austauschfabrikatiian  zu  verbessern 
und  auszubauen.  Die  einzelnen  Punlkte,  die  der  Schliußvortrag  des 
Herrn  Dr.-Ing.  Kienzlc  behandeln  wird,  sind  die  folgenden:  Un- 
bedingte und  bedingte  Austauschbarkeit.  —  Wirtschaftlichkeit  des 
Austauschbaues.  —  Zwecke  der  Toleranzen.  —  Oefahren  der  Tole- 
ranzen. -  Wie  toleriert  man  Werkstattzeichnungen?  —  Vor- 
bildung des  Toieranzingenieurs.  —  Welche  Maßnahmen  hat  man 
bei  der  Einführung  des  Austauschbaues  zu  treffen?  (Benutzung 
der  DI-Normen.  Passungsuntersuchungen.  Vorbedingungen  bei 
Ingenieuren,  Arbeitern  und  Einrichtungen.  BereitstelJiuing  von 
Lehren  und  Vorrichtungen.  Einrichtung  von  Revisionsstellien.  Sta- 
tistische Verfolgung  der  Austausichergebnisse,  besonders  des  Aus- 
schusses. —  Was  darf  man  heute  vom  Austauschbau  erwarten? 
—  Ausblicke  und  Ziele. 
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Eingabe  des  Vereins  Deutscher  Motorfahrzeug- Industrieller  E.V. 


An  den    33.  Ausschuß  im  Reichstag, 

Berlin. 

Betr. :  Entwurf  des  Reichstages  1922 
Nr.  12  zur  Abänderung  des  Gesetzes 
über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen. 
Reichstagsdrucksache  Nr.  3638. 

In  Ergänzung  unserer  Eingabe  vom  25.  März  bean- 
tragen wir  femer: 

Als  §  25a  des  Kraftfahrzeuggesetzes  folgende  Be- 
stimmung einzufügen: 

„Wer  ein  Kraftfahrzeug  unbefugt  in  Betrieb  setzt  oder 
sonst  unbefugt  benutzt,  wird,  sofern  nicht  nach  den  Vor- 
schriften des  Strafgesetzbuches  eine  höhere  Strafe  verwirkt 
ist,  mit  Gefängnis  bis  zu  einem  Jahre  oder  mit  Geldstrafe 
bestraft." 

Begründung. 

Die  sogenannten  schwarzen  Fahrten  haben  bereits  vor 
zehn  Jahren  Anlaß  zu  dem  Ministerialerlaß  vom  26  2  1912 
(A.  Z.  III.  B.  12.  47.  D.  M.  d.  ö.  A.  —  II.  d.  195.  M.  d.  I.) 
gegeben.    Darin  heißt  es: 

„Ein  erheblicher  Teil  der  durch  Kraftfahrzeuge  herbei- 
geführten Unfälle  ist  darauf  zurückzuführen,  daß  Chauffeure 
eigenmächtig  und  widerrechtlich  die  Automobile  ihrer  Dienst- 
herren zu  Fahrten  benutzen  und  bei  solchen  Gelegenheiten 
sowohl  mit  übermäßiger  Geschwindigkeit  als  auch  sonst 
in  rücksichtsloser  Weise  fahren.  Die  Belästigungen  und 
Gefährdungen,  die  dem  Publikum  durch  derartige,  sogenannte 
schwarze  Fahrten  erwachsen,  lassen  es  notwendig  erscheinen, 
diesen  Auswüchsen  energisch  entgegenzutreten.  Die  Auto- 
mobilhalter  allein  sind,  wie  die  Erfdirungen  gezeigt  haben, 
nicht  immer  in  der  Lage,  die  ui\befugte  Benutzung  ihrer 
Fahrzeuge  zu  verhindern.  Deshalb  müssen  es  sich  die 
zuständigen  Behörden  angelegen  sein  lassen,  in  allen  zu 
ihrer  Kenntnis  gelangenden  und  zur  weiteren  Verfolgung 
geeigneten  Fällen  sowohl  von  den  Strafvorschriften  des 
Gesetzes  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  vom  3.  Mai 
1909  wie  insbesondere  von  der  durch  §  4  dieses  Gesetzes 
gegebenen  Möglichkeit  der  Entziehung  der  Fahrerlaubnis 
entschieden  Gebrauch  zu  mac-hen.  Sobald  bei  solchen 
, schwarzen  Fahrten'  wie  es  häufig  der  Fall  ist  -  Ge- 
setzesverietzungen,  z.  B.  Führung  falscher  Kennzeichen,  zu 
schnelles  oder  rücksichtsloses  Fahren,  unzureichende  Be- 
leuchtung oder  aber  Verietzung  von  Personen  und  Sach- 
beschädigungen vorkommen,  wird  stets  die  Entziehung  der 
Fahrerlaubnis  erwogen   werden  müssen. 

Wir  ersuchen,  hiemach  das  weitere  zu  veranlassen." 
Dieser  Erlaß  hat  die  Mißstände  der  unerlaubten  Automobil- 
fahrten nicht  zu  beseitigen  vermocht.  In  einer  Reihe  von  Fällen 
haben  imbefugte  Dritte  ein  Kraftfahrzeug  in  Betrieb  gesetzt  oder 
benutzt;  in  den  meisten  Fällen  ist  die  unbefugte  Benutzun<T  durch 
den  angestellten  Fahrer  selbst  vorgenommen  worden.  Die  Fahrten 
werden  teils  zu  reinen  Vergnügungszwecken,  mit  oder  ohne  gute 
Freunde,  teils  auch  zu  gewerblichen  Zwecken  vorgenommen- 
namentlich  ist  die  unerlaubte  Beförderung  gegen  Entgelt  durch 
ungetreue  Fahrer  ein  häufiges  Vorkommnis. 


Den  Schaden  aus  diesen  Fahrten  trägt  in  erster  Reihe  der 
Eigentümer  des  Fahrzeuges,  in  zweiter  Reihe  aber  auch  die 
Allgemeinheit.  Der  Eigentümer  wird  durch  den  unbefugten  und 
unmäßigen  Verbrauch  von  Benzin  und  dergleichen,  durch  die 
rücksichtslose  Abnutzung  des  F^rzeugs,  vor  allem  aber  durch 
die  mit  solchen  Fahrten  verbundene  zivilrechtlidie  Haftpflicht 
geschädigt.  Gegen  letztere  bietet  §  7  Abs.  3  A.-G.  keinen  hin- 
reichenden Schutz,  da  er,  nur  bei  eigenmächtiger  Inbetrieb- 
setzung, nicht  bei  jeder  eigenmächtigen  Benutzung  des 
Fahrzeugs  die  Haftung  des  Halters  ausschließt.  Aus  diesem 
engen  Wortlaut  hat  das  Reichsgeridht  den  Schluß  gezogen,  daß 
der  Fahrer,  der  eine  Fahrt  mit  Eriaubnis  des  Halters,  z.  B.  zum 
Zweck  einer  Ausbesserung  des  Fahrzeugs,  antritt,  sie  unterwegs 
aber  zu  einer  Vergnügungsfahrt  zu  eigenmächtigen  Zwecken  aus- 
dehnt, kein  eigenmächtiger  Benutzer  im  Sinne  des  §  7  Abs.  3 
ist,  der  Halter  also  für  Unfälle,  die  dann  angerichtet  werden, 
nach  wie  vor  haftet  (R.-G.  95  Seite  185). 

Vor  allem  wird  aber  auch  das  Publikum  durch  solche  schwarzen 
Fahrten  geschädigt,  nicht  nur  durch  den  volkswirtschaftlich  schäd- 
lichen, übermäßigen  Verbrauch  von  Brennstoffen,  sondern  vor  allem 
auch  durch  die,  mit  solchen  Fahrten  verbundene  Rücksichtslosig- 
keit und  Leichtfertigkeit  in  der  Beobachtung  der  Sicherheits- 
vorschriften. (Vergl.  z.  B.  die  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  77 
348;  95,  185;  D.  J.^Z.  14,  569;  Allgemeine  Automobil-Zeitung 
1916  Nr.  25,  1919  Nr.  31 ;  Isaac,  Kommentar  zum'  Automobilgesetz 
Seite  114  ff.)  ^ 

Das  Kraftfahrzeug  wird,  zum  Nachteil  des  Halters,  vom 
Oesetz  und  von  der  Rechtsprechung  als  ein  mit  besonderen 
Gefahren  verbundenes  Fahrzeug  angesehen;  es  ist  ein  Gebot 
der  Gerechtigtkeit,  unbefugten  Gebrauch  einer  solchen  Maschine 
im  Interesse  des  Halters  sowohl  wie  im  Interesse  der  Allgemein- 
heit nicht  unbestraft  zuzulassen.  Die  vorhandenen  gesetzlichen 
Bestimmungen  bieten  keinen  genügenden  Schutz  gegen  diese  Aus- 
wüchse. Die  Bestrafung  wegen  Benzindiebstahls  bzw  Unter- 
schlagung trifft  nur  die  eine  und  nicht  die  wichtigste  Seite 
des  Delikts.  Die  Strafbestimmungen  des  Automobilgesetzes 
(§§  21  ff.)  treffen  den  voriiegenden  Fall  überhaupt  nicht  Es 
kann  nicht  zweifelhaft  sein,  daß  die  Bestrafung  der  sdiwarzeu 
Fahrten  mindestens  so  wichtig  ist,  wie  z.  B.  die  im  A -G.  vor- 
gesehene Bestrafung  des  Fahrens  ohne  Führerschein,  oder  der 
Kennzeichenveränderung,  oder  der  Flucht  nach  dem  Unfall  und 
dergleichen.  Ebensowenig  kann  es  zweifelhaft  sein,  daß  die  mit 
einem  Jahr  Gefängnis  bedrohte  unbefugte  Ingebrauchnahme  eines 
Pfandes  durch  den  öffentlichen  Pfandleiher  (§  290  StGB)  einen 
viel  harmloseren  Fall  des  furtum  usus  darstellt,  als  die  unbefugte 
Ingebrauchnahme  eines  Kraftfahrzeuges. 

Aus  diesen  Gründen  schlägt  der  Entwurf  vor,  die  unbefugte 
Inbetriebsetzung  oder  sonstige  unbefugte  Benutzung  eines  Kraft- 
fahrzeuges unter  Strafe  zu  stellen.  Die  Fassung  „oder  sonstige 
unbefugte  Benutzung"  soll  klarstellen,  daß  auch  derjenige  sidh  straf- 
bar macht,  der  das  Fahrzeug  unbefugt  benutzt,  wenn  auch  die 
Inbetriebsetzimg  selbst  keine  unbefugte  gewesen  ist  Die  Höhe 
der  Strafe  ist  dem   §  290  StGB,  nachgebildet. 

Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller  E.  V. 

gez.  Dr.  Sperling. 


Die  Autostraße  im  Grunewald  vervollkommnet  unter  Auf- 
wendung sehr  erheblicher  Mittel  ihre  Anlage  durch  Verbreitemng 
der  großen  Nordkurv^e  um  2  m,  so  daß  diese  Kurve  nunmehr 
durchweg  eine  Breite  von  10  m  haben  wird.  Hand  in  Hand  mit 
dem  Zufüllen  der  Sickergrube  in  der  Nordschleife,  die  bisher 
einen  sehr  unschönen  Artblick  bot,  werden  rings  um  diese  Schleife 
terrassierte  Stehplätze  für  rund  15  000  Zuschauer  geschaffen,  die 
dicht  ,an  der  Fahrbahn  liegend,  den  Besuchern  erheblichi  größere 
Bfquemliclikeiten  bieten  werden,  als  im  Vorjahre.  Mit  dem  großen 
Promenadenplatz  unter  den  sichattigen  alten  Eichen  und"  aiwe- 
messener  Restaurationsanlage  auf  dem  in  der  Mitte  der  Schleife 
liegenden  Hügel  wird  die  Nordschleife  dann  25  000  bis  30  000 
Zuschauer  fassen  können,  von  denen  ein  großer  Teil  Sitzgelegen- 
heit haben  wird.  Die  großen  Zeittafeln  werden  um  3  Stück  ver- 
mehrt. Eine  von  diesen  Tafeln  wird  ihren  Platz  gegenüber  der 
Pressetribüne  finden,  eine  weitere  wird  an  der  Südkurve  auf- 
gestellt Die  Bedürfnisanstalten  werden  erheblich  vermehrt,  die 
Wege  hinter  den  Tribünen  werden  verbessert  und  staubfrei  ge- 
macht.   Der  Innenraum  der  Südschleife  wird  mit  Grasnarbe  und 


Ausstellungen,  Messen  und  Rennen. 


als  Zuschauerraum  mit  bequemer  Sitzgelegenheit  versehen  Sämt- 
liche Zeittafehi,  Beobadhtungs-  und  Sanitätsposten  erhalten  durch 
eigene  Kabelleitung  telephonisiche  Verbindung  mit  der  Zieltafel 
und  der  Rennleitung  und  durch  Einlegen  einer  Kurve  in  der 
Nähe  des  großen  Sterns  wird  eine  verkürzte  Strecke  von  etwa 
8,5  km  Länge  geschaffen,  auf-  der  auch  Rennen  mit  kleineren 
Feldern  wirkungsvoll  zur  Geltung  kommen.  Auch  die  Anlage 
eines  Sportplatzes  für  Fußballspiele  und  Leichtathletik  im  Innern 
der  Nordschleife  wird  in  Erwägung  gezogen. 

Spanisches  Autorennen.  Im  Monat  Oktober  findet  in  Spanien 
auf  der  Strecke  ViJlafranca  del  Panedes  ein  Rennen  für  Spezial- 
wagen  von  1,5  Ltr.  statt.  Es  ist  dies  diejenige  Type,  welche  von 
der  Mehrzahl  aller  spanischen  Automobilfabriken  gebaut  wird  Das 
Rennen  ist  mit  50  000  Pes.  in  bar  und  wertvollen  Ehrenpreisen 
ausgestattet.  In  spanischen  Automobilistenkreisen  besteht  der  leb- 
hafte Wunsch,  auch  deutsche  Wagen  in  diesem  Rennen  am  Start 
zu  sehen,  die  bei  der  großen  Deutschfreundlichkeit  der  spanischen 
Bevölkerung  aller  Klassen  zweifellos  eines  ausgezeichneten  Empfan- 
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gcs  sicher  sein  dürfen.  Präsitlent  de>  Organisations-Komitees 
dieses  Rennens  ist  Herr  Enrique  Rafol>,  Barcelona,  Ancha  27 
pral.,  welciier  mit  näherer  Auskunft  auf  Anfrage  gern  zur  Ver- 


fügung steht  und  die  Ausschreibung  für  das  Rennen  auf  Wiuisch 
in  französischer  Sprache  an  alle  diejenigen  deutschen  Fabriken 
versendet,  welche  sich  für  dieses  Rennen  interessieren. 


Personalia. 


Rudolf  Kosch,  der  bewährte  Mitarbeiter  des  Automobil- 
club von  Deutschland,  ist  in  freundschaftlicher  Vereinbarung  mit 
dem  Club,  aus  seiner  fast  23  jährigen  Tätigkeit  bei  demselben 
ausgeschieden  und  in  die  Verwaltung  der  Ausstellungshaille 
„Kaiserdajnm"  eingetreten,  wo  er,  wie  bisher,  auch  die  vom 
Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller  und  dem  A.  v.  Dl 
zu  veranstaltenden  Ausstellungen  als  Geschäftsführer  bearbeiten 
wird.  Infolge  dieser  Tätigkeit  ist  auch  für  die  Zukunft  ein  Zu- 
sammenhang mit  dem  Club  gewährleistet.  Am  6.  April  d.  J. 
gab  das  Präsidium  und  der  Repräsentanten-Ausschuß  des  A.  v.  D. 
sseinem  langjährigen  und  treuen  Mitarbeiter  ein  Abschiedsessen, 


„Dr.  Schütte  ist  in  diesen  Tao;en  aus  den  Vereinigten 
Staaten  zurückgekehrt,  wo  er  zur  Anknüpfung  von  Geschäfts- 
verbindungen auf  dem  Gebiete  der  Luftfahrt  geweilt  hat.  Er 
teilt  über  die  Ergebnisse  seiner  Reise  folgendes  mit: 

Unter  Mitwirkung  der  bedeutendsten  Finanz-  imd  Industrie- 
kreise Amerikas  ist  die  ,aeneral-Air-U.  S.  Service  Corporation' 
gegründet  worden,  welche  es  sich  zur  Aufgabe  gestellt  hat,  in 
der  Verwertung  der  Patente  und  langjährigen  Erfahrungen  des 
Luftfahrzeugbaues  Schütte-Lanz  und  im  engsten  Zusammenarbeiten 
mit  diesem,"  den  Bau  und  den  Verkehr  mit  grofkn  Handelsschiffen 
aufzunehmen. 

Besonderer  Wert  wurde  von  amerikanischer  Seite  b.ei  der 
Gründung  dieser  deutsch-amerikanischen  Interessengemeinschaft  auf 
die  dauernde  Zusammenarbeit  zwischen  I>utschland  und  Amerika 
gelegt. 


Es  ist  zunächst  beabsichtigt,  drei  Groliluftsdiiffe  in  Deutsch- 
land in  Auftrag  zu  geben,  wodurch  der  deutschen  Volkswirtschaft 
und  der  deutschen  Qualitätsarbeit  ein  wichtiges  und  aussichts- 
reiches Betätigungsgebiet  wieder  erschlossen  wird.  Somit  berück- 
sichtigt das  neue  Unternehmen  in  erster  Linie  die  Interessen  der 
deutschen  Arbeiterschaft,  indem,  es  ihr  Arbeitsmöglichkeit  und 
Verdienst  bringt.  Nur  mit  ausländischer  Hilfe  war  die  Fortsetzung 
des  deutschen  Handelsluftschiffbaues  überliaupt  möglich  und  an- 
gesichts dieser  Tatsache  muß  es  sym'patisfdi  berühren,  daß  gerade 
in  Amerika  mit  dem,  namentlich  durch  die  Initiative  unserer 
deutschen  Schiffahrtsgescllschaften,  auch  anderweitig  bereits  be- 
deutsame Beziehumgen  angeknüpft  sind,  die  Wiege  des  neuen  Luft- 
schiff Unternehmens  steht. 

Welche  Bedeutung  in  den  Vereinigten  Staaten  der  neuem 
Gründung  beigemessen  wird,  geht  aus  den  Reden  hervor,  die 
von  namhaften  amerikanischen  Persönlichkeiten  bei  dem  gelegent- 
lich der  Unterzeichnung"  der  Verträge  stattfindenden  offiziellen  Ban- 
kett im  Union-Club  am  10.  März  d.  J.  gehalten  wurden  luid 
in  denen  übereinstimimend  betont  wurde,  daß  das  neue  Unter- 
nehmen nicht  nur  vom  Gesichtspunkt  seiner  kommerziellen  Bedeu-^ 
tung  zu  werten  sei,  sondern  daß  es  hier  auch  zum  ersten  Male 
gelungen  sei,  auf  dem  Gebiete  des  zukunftsreichen  noch  in  der 
Entwicklung  begriffenen  Handelsluftschiffbaues  und  -Verkehrs  ein 
großzügiges  amerikanisch-deutsches  Unternehmen  zu  begründen. 

Eine  Verankerung  deutscher  Interessen  dürfte  auch  darin  zu 
erblicken  sein,  daß  begründete  Aussicht  auf  ein  Zusammenarbeiten 
zwischen  der  neuen  Oesellschaft  und  dem  Norddeutschen  Llojd 
und  dem   Lloyd-Luftdienst  besteht." 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist   bis  9.   Mai  1Q22. 

46a,  7.  G.  49  130.  Quaero  Akt. -Ges.,  St.  Gallen.  Verfahren 
für    Verbrennungskraftmaschinen.     11.   9.  19. 

46b,  1.  C.  29  698.  Giustino  Cattaneo,  Mailand.  Italien.  Ein- 
richtung zur  Regulierung  der  Ventilsehaftlänge.    2.   lü.  20. 

46b,  6.  L.  50  31t).  Hermann  Lange,  Zwickau,  Ludwig-Richter- 
Straße  12.  Viertaktmotorbremsung  durch  Oeffnung  der  Auspiiff- 
ventile   während   eines  Teiles  des  Arbeitshubes.    20.  4.  20. 

46b,  6.  B.  80  131.  Reinhold  Brätsch,  Berlin-Treptow,  Rethel- 
straße  2.  Umsteuerung  von  Expilosionskraitmaschinen  mit  mehre- 
ren Zylindern.    10.  9.  15. 

46b,  14.  M.  74  100.  Maschinenfabrik  Augsburg-Niirnberg  A.-(j., 
Nürnberg.  Verfahren  zur  Regelung  der  Treibmittel  von  Gas- 
maschinen.   30.    12.  18. 

46b,  15.  A.  31  934.  Aktiebolaget  Wigelius  Motorer,  Gothen- 
burg, Schweden.  Vorrichtung  zur  Regelung  der  Hubhöhe  von 
Ventilen,  insbesondere  für  Verbrennungskraftmaschinen.  21.6.19. 

46b,  16.  W.  41  263.  Alois  Wolfmüller,  München,  Otkerstr.  28. 
Verbrennungskraftmaschine,  bei  der  eine  zeitweilige  Ueberleistung 
durch  Vermehrung  der  Brennstoffmenge  sowie  zusätzliche  Luftein- 
führung unter  entsprechender  Vergrößerung  des  Verdichtimgs- 
raumes  des  Zylinders  erreicht  wird.    13.  4.  12. 

46c,  5.  L. '46  700.  Stephan  Löffler,  Charlottenburg,  Pestalozzi- 
straße 49.  Vorrichtung  mit  Sieben,  Filtern  oder  dergl.  für  die 
Reinigung  des  Brennstoffes  von  Verbrennungskraftmaisqhinen. 
29.  5.  18. 

46c,  7.  H.  78  122.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt.-Ges., 
Hannover-Linden.  Selbstfedernde  Spaltdüse  für  Verbrennungs- 
motoren.  26.  8.  19. 

46c,  21.  G.  53  306.  Görnitz  &  Stoik,  Berlin.  Verfahren  zur 
Herstellung   von   Kühlern  für  Explosionsmotoren.    9.  3.  21. 

46c,  24  C.  30  430.  Paul  Corniere,  Clichy-sur-Seine^  Frankr. 
Anlasser  für  Explosionsmotoren.   30.  3.  21. 

46d,  11.  K.  78  012.  Hugo  Krebs,  Frankfurt  a.  M.,  Weiß- 
frauenstr.  13  und  Edmund  Wolff,  Vilbel.  KleinHchtstromerzeuger 
für  durch   Explosionsmotoren   angetriebene   Fahrzeuge.   10. 6. 21. 

63c,  13.  H.  76  374.  Dr.  Fritz  Huth,  Neukölln,  Bergstr.  135. 
Sdialtvorrichtung  für  Kraftwagen  mit  unveränderlichem  Ueber- 
sietzungsverhältnis  zwischen  Motor  und  Triebrädern.    10.  3.  19. 

63c;,  17.  A.  31  246.  Atlas  Maschinenbau  G.m.b.H.,  Berlin. 
Antriebsvorrichtung  für  die  Laufketten  von  Motorfahrzeugen. 
10.   12.  18. 


46c,  28.  B.  81  384.  Vincent  Bendix,  Chicago,  V.  St.  A.  An- 
laßvorrichtung   für   Gaskraftm,aschinen.    14.   10.  14. 

63c,  17.  K.  73  029.  Wilhelm  Klauder,  Staudach  b.  Marialhaim, 
Allgäu.  Vorrichtung  zum  Ausschalten  des  Antriebs  und  Anziehen 
der  Bremsen  von  Gleiskettenwagcn,    14.  5.  20. 

63c,  25.  W.  55  114.  Robert  Kesien  Winning,  Milwaukee,  V. 
St.  A.    Schaltvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.    1.  5.  20. 

63c,  26.  B.  100  383.  Hans  von  Besser,  Darmstadt,  Wilhelminen- 
straße  1.  Schutzvorrichtung  an  Kraftfahrzeugen  zur  Zerstönmg 
von  Drahtseil-  oder  dergl.  Hindernissen.   23.  6.  21. 

63e,  19.  W.  56171.  Fritz  Wagner,  Schmerbach,  Bez.  Gotha.  Im 
Laufrad  eingebaute  Luftpumpe  für  Fahrräder.    1.  9.  20. 

63g,  11.  E.  24  576.  Charles  Arthur  Easting,  Birmingham,  Engl 
Schirm  für  Seitenwagen  für  Motorräder.    17.  11.  19. 

Einspruchsfrist  bis  13.  Mai  1922. 

46b,  13.  F.  43  330.  Herbert  Quaet  Faslem,  Berlin,  Schön- 
vvalder  Str.  21.  Einsteilvorrichtung  für  Steuernocken  an  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   19.  6.  18. 

46c  3.  S.  55  123.  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Siemensstadt 
b.  Berlin.  Einrichtung  zum  Befestigen  der  Ventilgehäuse  auf  dem 
Zylinderdeckel  von   Motorzylindern  mit  Luftkühlung.    24.  12.  20. 

46c,  13.  C.  27  529.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Anlaßvorrichtung  für  Verbrennungskraft- 
maschinen.   14.  8.  18. 

46c,  14  B  95  210  Rohf-rt  Bosch.  Akt.-Ges..  Stuttgart.  Ver- 
fahren zur  Verbindung  geblätterter  Teile  bei  magnetclektrischen 
Zündapparaten.    19.  7.  20. 

46c,  14.  B.  95  295.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Magnet- 
elektrischer Zündapparat  mit  geblättertem  kraftlinienführcndem 
Eisen.     26.  7.  20. 

46c,  14.  B.  95  435.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Mag- 
netlektrische  Zündmaschine.    7.  8.  20. 

46c,  14.  B.  97  067.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  An- 
triebsvorrichtung für  Zündapparate.   25.  11.  20. 

46c,  14.  B.  98  599.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Mag- 
netelektrische Zündmaschine.    28.  2.  21. 

46c,  17.  C.  29  339.  Champion  Ignition  Company,  Fünf,  Michi- 
gan,  V.  St.  A.     Zündkerze.    7.  7.  20. 

46c,  29.  F.  48  578.  Fiat  Societa  Anonima,  Turin,  Italien. 
Einrichtung  zur  Luftkühlung  des  Auspuffs  von  Explosionsmotoren, 
insbesondere  für  Flugzeuge.    9.  2.  21. 
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46c,  17.  H.  80  325.  Friedrich  Herrmann,  Breslau,  Sternstr.  63. 
Zündkerze.   8.  3.  20. 

46c,  17.  Z.  11  617.  Ludwig  Zimmermann,  Berlin-Schöneberg, 
Nollendorfstr.  41  und  Heinz  Last,  Neukölln,  Kranoldstr.  10.  Vor- 
richtung zum  Anschließen  der  Zündkerzen  von  Explosionsmotoren 
an  die  Stromzufühnmgskabel.    11.  6.  20. 

46c,  17.  Z.  11  630.  Ludwig  Zimmermann,  Berlin-Schöneberg, 
Nollendorfstr.  41  und  Heinz  Last,  Neukölln,  Kranoldstr.  10.  Vor- 
richtung zum  Anschließen  der  Zündkerzen  an  die  Stromzuführungs- 
kabcl.   19.  6,  20. 

63b,  10.  H  83  632.  Fritz  Hofer,  Mellingen,  Schweiz.  Wagen- 
gestell mit  Vor-  und  Hinterwagen.  20.  12.  20. 

63b,  11.  P.  41  805.  Ugo  Pavesi,  Mailand,  Ital.  Lenkvorrichtung 
für  vierrädrige  Fahrzeuge.    1.  4.  21. 

63b,  38.  B.  99129.  Hans  Behmenburg,  Lübbecke  i.  W. 
Verstellbarer  Handwagen.   5.  4.  21. 

63b,  38.  C.  30P62.  Leslie  Alfred  Collis,  Putney-London, 
Engl.   Fahrbare  Hebevorrichtung  mit  Steuerrädern.   2.  8'  21. 

63c,  20.  F.  50  250.  F.  Faudi  G.  m.  b.  H.,  Köln  a.  Rh.  Ab- 
federung des  Kugelgelenkes  am  Lenkgestänge  für  Kraftfahrzeuge. 
21.  9.  21. 

63c,  20.  R.  51  945.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal.   Lenkvorrichtung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  30.12.20 

63c,  21.  K.  74  870.  Fried.  Krupp  Akt.-Qes.,  Essen,  Ruhr. 
Motorfahrzeug  mit  kippbarem  Fahrzeugkasten.    23.  10.  20. 

63c,  22.  Q.  51  752.  Rene  Lucien  Gustave  Le  Grain  u.  Paul 
Henri  Robert  Savary,  Paris.  Abstützung  der  Räder,  insbesondere 
der  Hinterräder  von  Kraftfahrzeugen.    11.  8.  20. 

63c,  23.  F.  48  566.  Fiat  Societä  Anonima,  Turin.  Mittels 
Schaltklinke  wirkende  selbsttätige  Nach  Stellvorrichtung  für  Wagen- 
bremsen, insbesondere  für  die  Hinterradbremsen  von  Kraftfahr- 
zeugen.  9.  2.  21. 

63c,  23.  R.  53  943.  Louis  Renault,  Biilancourt,  Frankr.  Brems- 
vorrichtung für  Motorwagen.   9.  9.  21. 

63g,  5.  B.  99  464.  Arno  Bischschmidt,  Mühlhausen  i.  Th. 
Einrichtung  zur  Sicherung  von  Fahrrädern  gegen  Diebstahl. 
26.  4.  21. 

63g,  8.  K.  78  573.  Alfred  Keller,  Winterthur,  Schweiz.  Lös- 
barer Gepäckträger  am  Hinterrade  von  Fahrrädern.  6.  12.  19. 

Patentanmeldungen. 

46c,  5.  350  713.  Albert  Hirth,  Nonnenhorn  a.  Bodensee. 
Zusammengesetzte  Kurbelwelle,  insbesondere  für  Verbrennungs- 
motoren.    27.  3.  20. 

46c,  9.  351  034.  James  Elverson,  Heix>ntye,  East  Grinstead, 
und  John  Elverson,  Wimbledon,  Engl.  Vergaser  für  Ver- 
brennungsmaschinen.   10.  1.  20.  , 

46c,  14.  351  036.  Alexander  Graf,  Augsburg,  Leipziger  Str.  48. 
Abreißzündkerze  für  Explosionskraftmaschinen.   3.  8.  20. 

63c,  17.  350  723.  Hans  Grade,  Bork,  Mark.  Einstellvorrichtung' 
für  radial  angeordnete  und  mittels  Feder  nach  innen  gedrüc?kte 
Greifer  an  ZugAvagen rädern.    27.  3.  20. 

46c,  28.  350  714.  Fritz  Neumeyer  A.-G.,  Nürnberg.  Planeten- 
räder-Anlaßgetriebe für  Verbrennungsmotoren.    27.  3.  20 

46c,  29.  350  715.  Societe  des  Chantier  8:  Ateliers  de  St.  Nazaire 
(Penhoet),   Paris.    Viertakt-Dieselmotor.    18.  6.  20. 

63c,  6.  350  960.  Zahnradfabrik  G.  m.  b.  H.,  Friedrichshafen. 
Wechselgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    24.  9  18 

63c.  20.  351  055.  Paul  A.  Meckel,  Beriin,  In  den  Zelten  13. 
Zweirädriges  Motorfahrzeu(g  mit  seitlichen,  heb-  und  senkbaren 
Stützrädem  und  über  das  Hinterrad  reichendem  Stuhlsitz.  10.9  19 

63c,  21.  350  663.  Hans  Rohrbach,  Hamburg,  Claus-Groth- 
Straße  18.  Kraftwagen  mit  selbsttragendem,  unmittelbar  auf  die 
Achsfedern  aufgesetztem  Wagenkasten.    16.  2.  21. 

63c,  21.  351  056.  Universal  Body  Corporation,  New  York, 
Ver.  Staaten.  Fahrzeugrahmenveriängerung,  insbesondere  für 
Kraftfahrzeuge.   9.  7.  20. 

63c,  21.  351  057.  üarfield  Arthur  Wood,  Detroit,  Ver. 
Staaten.    Hydraulische  Kippvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.  8.  6.  20. 

63c,  22.  351  058.  John  Guille,  Kings  Mills,  Guemsey.  Vor- 
richtung zum  Umwandeln  von  Personenmotorwagen  in  Motor- 
lastwagen.   27.  5.  21. 

63c,  22.  351  059.  John  Joseph  Mc.  Guire,  Yonkers,  Ver. 
Staaten.  Verwandelbarer  Wagenkasten  für  Kraftwagen  mit  um 
horizontale  Zapfen  drehbarem  Hinterteil.    25.  4.  20. 


63c,  26.  350  897.  Auto-Combinator  Societe  Anonyme,  Genf. 
Verschub-Einrichtung  für  die  Sperre  beweglicher  Teile  von  Ge- 
trieben aller  Art  gegen  unbefugte  Ingangsetzung  unter  Zuhilfe- 
nahme einer  Hilfssperre.   15.  6.  20. 

63c,  26.  350  898.  Eddy  Cassalette,  Beriin-Friedenau,  Bache- 
straße 1.  Behälter  für  flüssige  Brennstoffe  an  Kraftwagen. 
23.   1.  20. 

63c,  26.  350  899.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpler,  Beriin-Johannis- 
thal,  FlHgplatz.    Automobil.     16.  4.  20. 

63d,  2.  251  060.  Albert  Witzel,  Ludwigsburg,  Favoritegärten  34. 
Doppel-Scheibenrad.    21.  6.  21. 

63d,  11.  350  851.  Otto  John  Eisele,  New^  York,  Ver.  Staaten. 
Federndes   Rad.    27.   4.  20. 

63e,  12.  351  061.  Reinhold  Gollert,  Beriin-Steglitz,  Kniep- 
hofstr.  48.   Verfahren  zur  Herstellung  von  Gleitschutz.   16.  3.  19. 

63e,  20.  350  788.  A.  Schräder'»  Son  Incorporated,  Brooklyn- 
New  York,  Ver.  Staaten.    Staubkappe  für  Reifenventile.  6.  1.  20. 

63k,  24.  350  789.  Societe  Anonyme  des  Aeroplanes  G.  Voisin, 
Paris.    Antrieb  für  Fahrräder  mit  Motor.    1.  6.  20. 

46c,  7.  351  301.  Edward  James  Grieve  ii.  Frederick  Howard' 
Livens,  Lincoln,  Engl.  Vorrichtung  zum  Einspritzen  von  reinem 
Brennstoff  in  Verbrennungsmaschinen.    9.  1.  21. 

46c,  13.  351  250.  Robert  Conrad,  Beriin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zoUemdamm  205.  Pumpe  für  Benzin,  Benzol  oder  ähnliche  Brenn- 
stoffe.   30.  3.  17. 

46a,  2.  351  555.  Wilhelm  Trapp,  Karisruhe  i.  B.,  Eisenlohr- 
straße 9.  EXise  für  Verbrennungskraftmaschineti  mit  Gaskammer. 
6.  7.  20. 

46a,  2.  351  840.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  \'orm.  Tranzl  &  Co.,  Wien.  Vorrichtung  zum 
Einblasen  des  Brennstoffes  in  Verbrennungskraftmaschinen. 
23.  6.  20. 

46a,  2.  351  841.  Dr.  Arnold  Langen,  Köln-Lindenthal,  Fürst- 
Pückler-Str.    14.     Schwerölkraftmaschine.    16.   7.  20. 

46a.  7.   351  842.     Ludwig   Bernd,   Wien.  Exptosionsmotor. 

25.  3.  21.  ,     •  I  ji  M  I  I  1 ::  I  h;  i 

46a,  8.  351  843.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien,  Mehrzylindrige  Diesel- 
maschine mit  Einspritzluftkompressoren.    13.  6.  20. 

46a,  22.  351  556.  Reinhold  Brätsch,  Beriin-Treptow,  Rethel- 
straße  2.  Explosionskraftmaschine  mit  sich  drehenden  Zylindern 
22.  10.  15. 

46a,  23.  351  844.  Emile  Charies  Davagnier,  Paris.  Motor 
mit  sich  drehenden  Sdiaiuleln.    31.  3.  20. 

46a,  25.  351  744.  Bayerische  Motoren  Werke  A.-Q.,  München. 
Verbrennungsmotor,  insbesondere  für  Flugzeuge.    27.  2.  18. 

46b,  2.  351  745.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpler,  Beriin- Johannes- 
thal.  Steuerung  für  Verbrenniungskraftmaschinen.    3.  8.  16. 

46b,  18.  351  660.  Benz  &  Cie.  Rheinische  Automobil-  und 
Motoren-Fabrik  A.-O.,  Mannheim.  Regulierung  der  Brennstoff- 
pumpen von  mehrzylindrigen  Ve  rb  renn  ungskraftma  seh  inen. 
14.  9.  20. 

46c,  3.  351  845.  Arthur  Thomas  Ellis  u.  Harry  Arthur 
Hands,  London.  Vorrichtung  zum  Festhailten  der  Federbüchse 
einer  Ventilspindel  einer  Verbrennungskraftmaschine.    16.  8.  19. 

46c,  5.  351  846.  Oesterreichische  Waffenfabriks-Gesellschaft, 
Steyr,  O.iOesterr.  Kurbelwelle  für  mehrzylindrige  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   21.  9.  18. 

46c,  5.  351  847.  Ernst  Sommer,  Mühlethal  b.  Aaarberg, 
Schweiz.  Kurbelgetriebe  für  mehrzylindrige  Explosionsmotorelni 
mit  versetzten  Kurbeln.    1.  7.  21. 

46c,  6.  351  661.  Jean  Barbe,  Paris.  Vergaser,  bei  welchem 
der  Brennstoff  durch  Auspuffgase  angesaluigt  und  zerstäubt  wird. 
14.  10.  19. 

46c,  6.  351  848.  Charies  Henri  Claudel,  Levallois-Perret, 
Frankr.   Spritzdüse  für  Vergaser.   7.  5.  12. 

46c,  13.  351  604.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt.-Qes., 
Hannover-Linden.  Betriebsstoffzuführung,  insbesondere  für  Hoch- 
druckmotoren.   30.  9.  20. 

46c,  13.  351  605.  Josef  Vogel,  München,  Bavariaring  43. 
Brennstoffsauger.    23.  7.  20. 

46c,  13.  351  662.  Les  Usines  Thecla  S.  A.,  St.  Ursanne, 
Schweiz.    Brennstoffsaugier.     27.  6  20. 

46c,  13.  351  746.  Webb  Jay,  Chicago,  Ver.  Staaten.  Brenn- 
stoffs auger.    11.  7.  20. 
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„Hmdenburg**=Oele  für  den  Automotor. 

Von   Prof.    Ernst   Müller,  Bremen 


„Hindenburg"-Oelie  —  ein  eigenartig  anmutender  Name,  denn 
die  Verbimdung  des  Namens  unseres  greisen  Vo'.kshelden  Hinde.i- 
burg  mit  Oel  erscheint  zw  eifelsohne  ein  w  enig  absonderlich.  Aber 
schließlich:  die  Verbindung  großer  und  volkstümlicher  Nameu  mit 
Handelsartikeln  ist  seit  langen  Jahren  bekannt  und  üblich  ge- 
worden. "Büliow-Zigarren,  Bismarck-Zigarren,  Bismarck-Heringe, 
namentlich  letztere,  haben  allgemein  Weltruf  erlangt,  obwohl  ich 
nicht  weiß,  ob  Bismarck  selbst  ein  Verehrer  der  nach  ihm  ge- 
nannten Delikatesse  gewesen  ist.  Neuerdings  ist  der  Name 
Hindenburg  recht  in  Aufnahme  gekommen  und  so  finden  wir 
denselben  für  Lichte,  Zigarren,  Zigaretten,  Schoktolade,  Pelz- 
artikel usw.  usw.  Wenn  danach  ein  wichtiger  Gebrauchsartikel 
wie  das  Oel  unter  der  Bezeichnung  „Hindenburg-Oel"  an  die 
Kundschaft  herantritt,  so  ist  dagegen  zweifelsohne  nichts  einz.'i- 
wenden.  Direkt  sympathisch  wird  aber  dem  unbefangenen  Be- 
schauer der  gewählte  Namen  „Hjndenburg-Oel",  wenn  man  hört, 
daß  die  Gesellschaft  ihren  Namen  mit  ausdrücklicher  GenehmigLing 
des  Feldmarschalls  führt,  und  weiter  erfährt,  daß  die  Ov;sellscb:ift 
sich  verpflichtet  hat,  10  «o  ihres  bilanzmäßigen  Reingewinnes  all- 
jährlich an  ihren  Paten,  den  Generalfeldmarschall  von  Hindenburg, 
abzuführen,  der  seinerseits  diese  Beträge  zur  Unterstützung 
ehemaliger  Kriegsgefährten  verwenden  will  und  über  die  ihm 
in  der  Zwischenzeit  zugegangenen  Beträge  mit  sichtlicher  Freude 
quittiert  hat,  ebenso  w"ie  er  der  Gesellschaft  seine  Oenuigtuuing; 
darüber  ausdrückte,  daß  dieselbe  zahlreichen  ehemaligen  Offizieren 
Geleg^enheit  zu  erfolgreicher  neuer  Betätigung  geboten  hat. 

Nach  dieser  Vorstellung  der  Hindenburg-Ocl-Verkaufsgesell- 
schaft  möchte  ich  mich  meinem  eigentlichen  Thema,  der  Ver- 
wendung des  „Hindenburg"-Oel'es  für  den  Autamotor,  zuwenden. 

Es  ist  bekannt,  daß  an  ein  Oel  für  Automotoren  besondere 
Anforderungen  gesteint  werden.  Mit  Schrecken  wird  sich  mancher 
bewährte  Kraftfahrer  der  ihm  während  der  Kriegszeit  mitunter 
gelieferten  Schmieröle  entsinnen,  die  für  seine  „Karre"  genau  so 
zuträglich  waren,  wie  „Drahtverhan"  für  den  Magen  des 
„Muschkos".  Die  Schmiermateriahen  der  Kriegszeit  bilden  über- 
haupt ein  Kapitel  für  sich.  Was  damals  alles  zur  Schmierung' 
von  Maschinen  verwandt  werden  mußte,  ist  oder  war  wirklich  nicht 
mehr  schön.  Erstaunlich  und  bew^undernswert  bleibt  es  n.ir  immer 
wieder,  daß  unsere  Industrie,  daß  vor  allem  auch  unser  Kraftfahr- 
wesen trotz  der  unzulänglichen  Betriebsstoffe  und  Schmiir- 
materialien  solch  unvergleichliche  Leistungen  vollbringen  koiunte. 
Die  Zeiten  der  Kriegsöle  sind  vorüber.  Gute  Schmiermaterialiien 
stehen  in  erheblichem  Maße  wieder  zur  Verfügung,  Allerdings 
liegen  die  Verhältnisse  heute  inümerhin  wesentlich  anders  als  in 
der  guten  alte;i  Zeit,  als  wir  noch  glücklich  waren  und  es  nicht 
wußten.  Die  Zuverlässigkeit  mancher  Lieferanten  hat  durch  die 
Kriegs  Verhältnisse  und  mehr  noch  durch  die  Verhältnisse  der 
Revolutionszeit  einen  unt  eilbaren  Knax  erlitten.  Weiter  sind  auch 
in  der  Zwischenzeit  die  Preise  für  Schmiermaterialien  derartig 
gestiegen,  daß  Oele  hei  le  noeh  weit  mehr  als  bisher  als  Ver- 
trauensartikel anzusprech  -n  sind.  Ein  gutes  Motorenöl  kostete 
vor  dem  Kriege  für  100  kg  40  oder  50  M.  einschließlich  Faß, 
einschließlich  Zoll,  frei  Bahnstation  des  Empfängers  mit  drei 
Monaten  Ziel,  2  «o  Kas  akonto  usw.  Heute  beträgt  allein  der 
Zoll  für  Mineralöle  540  M.  per  100  kg  netto.  Der  Dollar, 
mit  dem  der  deutsche  Importeur  derzeit  seine  Oele  in  Amerika 
kaufte,  kostete  4,20  M.,  heute  50mal  so  viel  oder  noch  mehr. 
Daß  unter  solchen  Verh.iltnissen  die  Preise  für  gute  Motorenöle 
geradezu  phantastische  Höhen  erreicht  haben,  darf  nicht  Wunder 
nehmen. 

Welches  sind  nun  die  Anforderungen,  die  zweckmäßigerweise 
an  ein  gutes  Automotorenöl  zu  stellen  sind. 

1.  Sollen  zur  Schmierung  von  Automotoren  lediglich  best- 
gereinigte Oele,  das  heißt  Raffinate,  Verwendung  finden.  Diese 
Raffinate  werden  aus  reinen  Erdölen  hergestellt,  sie  müssen  von 
allen  verharzenden  sauren  und  basischen  Bestandteilen  usw^  rest- 
los befreit  sein.  Insbesondere  ist  es  wichtig,  daß  die  Oele  säurefrei 
sind.  Bei  mangelhafter  Raffination  können  nämlich  unter  Um- 
ständen von  der  für  den  Raffinationsprozeß  gebrauchten  Schwefel- 
säure Reste  im  Mineralöl  zurückbleiben,  die  dessen  Verwendbarkeit 
in  erheblichem  Maße  beeinträchtigen  und  unter  Umständen  ganz 
in  Frage  stellen  können.  Weiter  ist  von  Wichtigkeit  die  Wärme- 
beständigkeit de;  Oeles,  die  naturgemäß  eine  recht  hohe  sein 
muß,  damit  das  Oel  unter  allen  Umständen  die  Temperaturen^ 
denen  es  im  M.-,tor  ausgesetzt  werden  kann,  erträgt.  Hierbei  sind 
natürlich  sämtliche  Möghchkeiten  in  Betracht  zu  ziehen.  Auch 
eine  Temperatursteigerung  an  den  Schmierstellen,  die  durch  eine 
übermäßige  Belastung  des  Motors,  kleine  Betriebsstörungen  usw. 


hervorgerufen  werden  kann,  darf  nicht  außerhalb  des  Bereiches 
der  zu  berechnenden  Möglichkeiten  gelassen  werden. 

Ich  möchte  demnacli  empfehlen,  zur  Verwendung  als  Auto- 
motorenöl lediglich  ein  Oel  zu  benutzen,  das  mindestens  einen 
Flammpunkt  von  -180"  C  erträgt,  ohne  sich  zu  verändern. 

Linter  Flammpunkt  verstehe  ich  die  im  offenen  Tiegel  fest- 
zustellenden Temperaturgrade,  bei  denen  das  Oel  beginnt,  kleine 
entflammbare  Dämpfe  zu  bilden.  Es  muß  hier  sehr  wohl 
zwischen  Flammpunkt  und  Brennpunkt  unterschieden  werden,  da 
der  Brennpunkt  diejenige  Temperatur  nennt,  bei  der  das  Ocl, 
vorausgesetzt,  daß  es  den  Einwirkungen  der  Luft  ausgesetzt  ist, 
in  Brand  gerät.  Der  Brennpunkt  eines  solchen  Oeles  liegt  etwa 
40  Graü  höher  als  der  Flammpunkt,  so  daß,  wenn  gegebenenfalls 
ein  Oel  unter  Angabe  des  Brennpunktes  angeboten  wird,  ein 
Mindestbremipunkt  \on  220  bis  230  Grad  gefordert  werden  muß, 

2.  Von  Wiclitigkeit  ist  die  :Frage  der  Kältebeständiglkeit 
eines  Oeles.  In  dieser  Beziehung  gehen  die  Ansichten  der  Fach- 
leute auseinander;  vielfach  glaubt  man  sich  mit  einer  geringeren 
Kältebeständigkeit  vollauf  begnügen  zu  können,  da  im  allgemeinen 
die  Möglichkeit  besteht,  das  Öcl  gegen  Kälte  geschützt  aufzui 
bewahren.  Andererseits  möchte  ich  aber  für  die  kalte  Jahreszeit 
ein  Oel  mit  einer  guten  Kältebeständigkeit  von  mindestens  minus 
5  bis  minus.  10  Grad  empfehlen.  \Vird  ein  wenig  kältebestän- 
diges Oel  —  der  Mangel  an  Kältebeständigkeit  ist  im  allgemeinen 
auf  einen  höheren  Gehalt  an  Paraffin  zurückzuführen  —  fest, 
so  kann  das  unter  Umständen  recht  rmangenehm  sein,  da  ein 
Anwärmen  und  Wiederflüssigmachen  des  Oelesi  namenüich,  wenn 
sich  solches  bereits  in  den  Sdimiergefäßen,  den  Oelleitungen  usw. 
befindet,  nicht  ganz  einfach  ist. 

3.  Außerordentlich  .wichtig  ist  die  Frage  der  Schmierfähig- 
keit. Ein  gutes  Oel  muß  eine  ausreichende  Schmierung  sämt- 
licher einer  Reibung  ausgesetzten  Stellen  des  Motors  usw.  unn 
bedingt  gewährteisten.  Es  sollen  deshalb  für  Automobilöle  je 
nach  der  Konstruktion,  Kühltmg  usw.  des  Motors  nur  außer- 
ordentlich schmierkräftige  Oele  von  guter  Viskosität  Vewen- 
dung  finden,  wobei  selbstverständlich  an  eine  Sommerqualität 
entsprechend  höhere  Anforderungen  als  an  eine  Winterqualität  zu 
stellen  sind.  Nach  meinen  Erfährungen  werden  im  allgemeinen 
Oele  mit  Viskositäten,  gemessen  auf  dem  Englersdien  Apparat 
bei  50"  C,  zwischen  etwa  7  bis  14  ihren  Zweck  erfüllen.  In 
Ausnahmefällen  wird  auch  ein  besonders  schwerflüssiges  Oel  mit 
einer  Viskosität  von  etwa  15  bis  18  bei  50  o  gefordert. 

Im  übrigen  ist  folgendes  zu  beachten:  Sind  die  Oele  zu  dünn, 
so  können  sie  den  berechtigten  Anforderungen,  die  an  ihre 
Schmierfähigkeit  gestellt  werden  müssen,  nicht  genügen,  und  Be- 
triebsstörimgen  sind  unvermeidlich.  Sind  die  Oele  zu  dick,  so 
können  sich  unter  Umständen,  da  der  Motor  ein  zu  schweres  Oel 
nicht  hinreichend  verarbeiten  kann,  Aussdieidungen,  Verkrustungen 
usw.  bilden,  die  gleichfalls  die  Schmierung  beeinträditigen  und 
unter  Umständen  unangenehme  Folgen  haben  können.  Wie  ich 
schon  weiter  vorhin  ausführte,  müssen  Motorenöle  auf  das  Aller- 
beste gereinigt  und  frei  von  fremden  Bestandteilen  seiin.  Das 
gilt  ganz  besonders  in  bezug  auf  einen  etwaigen  Asphaltgehalt 
der  Oele,  der  unbedingt  vermieden  werden  muß. 

Für  den  Automotor  kommen  nur  Schmiermittel  in  Betracht, 
welche-  eine  absolute  Betriebssicherheit  gewährleisten,  mit  anderen 
Worten:  Das  beste  Material  von  besten  Lieferanten  ist  gerade 
gut  genug.  Dringend  warne  ich,  vielleicht  verlockt  durch  billige 
Preise  —  eine  Ersparnis  beim  Einkauf  ist  im  Betriebe  unter 
Umständen  Verschwendung,  vielleicht  sogar  geradezu  ein  Frevel 
—   unbekannte  Oele  von  unbekannten  Firmen  zu  kaufen. 

Es  gibt  im  Deutschen  Reiche  zahlreiche  absolut  leistungs- 
fähige Schmierölfirmen,  die  weitgehenden  Ansprüchen  zu  genügen 
in  der  Lage  sind.  Mit  diesen  Firmen  mich  zu  beschäftigen,  ist 
nicht  meine  Aufgabe,  denn  meine  Zeilen  sollen  der  Hindenburg- 
Oel-Verkaufsgesellschaft  gewidmet  sein.  Auf  Grund  meiner  In- 
formation kann  ich  diese  Gesellschaft  als  ein  absolut  Vertrauens^ 
würdiges  Unternehmen  zweifellos  empfehlen.  Die  Vorstandsmit- 
glieder, General  v.  Pesclike,  P.  Ad.  Janshen  und  General  Stucken- 
schmidt,  ebenso  auch  die  Herren  des  Kuratoriums,  dem  weit- 
bekannte Persönlichkeiten  angehören,  bieten  für  die  absolute  Ver- 
trauenswürdigkeit und  Reellität  .des  Unternehmens  vollste  Garantie. 

Was  nun  die  technische  Seite  des  Hindenburg-Automotorenöles 
anbelangt,  so  muß  ich  sagen,  daß  dieses  Oel  tatsächhch  als  ein 
ideales  Schmiermaterial  für  den  Automotor  angesprochen  werden 
kann.  Das  prachtvolle  Aussehen  des  Oeles  —  die  Grundfarbd 
ist  eine  rotgelbe  mit  einer  stark  durchschillernden  grünen  Fhi- 
oreszenz  —  sind  zwar  nur  Acußerlichkeiten,  aber  diese  Aenßer- 
lichkeiten  sind  schließlich  auch  der  Beachttnig  wert,  weil  gerade 


DER  MOTORWAGEN 


243 


beim  Schmieröl  bekanntlich  das  Auge  auch  etwas  haben  will. 
Aus  den  mir  vorgelegten  Proben,  Analysenattesten  usw.  "konrate 
ich  aber  entnehmen,  daß  das  Hindenburg-Automolorenöl  bezüglich 
seiner  Reinheit  als  ganz  erstklassig  anzusprechen  ist.  Die  Ware 
ist  ein  Hochraffinat,  das  Säure,  Asphalt  und  irgendwelche  Bei- 
mischungen auch  nicht  in  den  kleinsten  Spuren  aufweist  und  deren 
Schmierfähigkeit  höchste  Ansprüche  befriedigt.  Bezüglich  der 
Wärme-  wie  Kältebeständigkeit  werden  die  vorhin  von  mir  auf- 
gestellten  Forderungen   überreichlich  erfüllt,    so  daß   ich  nach 


alledem  das  „Hindenburg"-Automotorenöl  als  ein  wirklich  erst- 
klassiges, in  jeder  Beziehung  einwandfreies  Schmiermaterial  für 
den  Automotor  empfehlen  kann. 

Nebenbei  sei  übrigens  noch  erwähnt,  daß  die  Hindenburg-Oel- 
Verkaufsgesellschaft  sämtliche  irgend  in  Betracht  kommenden 
Schmiermaterialien  für  Industrie  und  Landwirtschaft  vom  ordinär- 
sten Wagenöl  bis  zum  feinsten  Spezial-Maschinen-Heißdampf-  oder 
Motorenöl  liefert.  ,lch  freue  mich,  wenn  ich  der  uesellschaft 
durch  Widmung  dieser  Zeilen  von  Nutzen  gewesen  sein  kann. 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlidh  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Berlin.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen;  Auto- 
Handelsgesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  von  Kraft- 
fahrzeugen aller  Art  und  Betrieb  aller  mittelbar  und  unmittelbar 
damit  zusammenhängenden  Geschäfte.  Stammkapital  20  000  M. 
Geschäftsführer:  Ingenieur  Willy  Machts,  Charlottenburg,  Dipl.- 
Handelslehrer  Referendar  a.  D.  Ildephons  Richter  zu  Berlin-Steg- 
litz.   Jeder  Geschäftsführer  ist  allein  vertretungsberechtigt. 

Berlin.  Albatros  Gesellschaft  für  Flugzeugunternehnumgen 
mit  beschränkter  Haftung.  Die  Firma  ist  geändert  in  Albatros 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  nunmehr  die  Herstellung  und  der  gewerbsmäßige 
Vertrieb  von  Flugzeugen  und  Flugzeugteilen  sowie  sonstiger  Er- 
zeugnisse der  Maschinen-  und  Holzindustrie  nach  dem  Typ 
Albatros  und  auf  Grund  der  für  die  Oesellschaft  beim  Deutschen 
Patentamt  eingetragenen  Warenzeichen  „Albatros"  und  [Boco". 
Die  Prokura  des  Walter  Caspari  ist  erloschen.  Dem  Ober- 
ingenieur Max  Krümling  zu  Berlin  ist  Oesamtprokura  derart 
erteilt,  daß  er  gemeinsam  mit  einem  Geschäftsführer  oder  Pro- 
kuristen  vertretungsberechtigt  ist. 

Berlin.  Frankonia  Deico  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Die  Firma  ist  geändert  in  Delco  A.  B.  Z.  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung.  Die  Prokura  der  Prokuristen  Robert 
Lüderitz  und  Otto  Renner  ist  erloschen.  Der  Prokurist  Joseph 
Hirsch  zu  Charlotten  bürg  und  der  Oberingenieur  Leo  Schüler  zu 
Berlin-Lichterfelde  sind  zu  weiteren  Geschäftsführern  bestellt. 

Berlin.  Klein-Motor-Boote  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Her- 
stellung und  der  Vertrieb  von  Fahrzeugen,  Motorfahrzeugen  und 
zugehörigen  Motoren  und  Ausrüstungsgegenständen,  ferner  Export 
und  Import.  Stammkapital  20  000  M.  Geschäftsführer:  Zivil- 
ingenieur  Karl   Lenck  zu  Berlin. 

Bochum.  Firma  Benzol-Verband  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  Bochum.  Direktor  Otto  Kurrer  zu  Bochiun  ist  zum 
Geschäftsführer  bestellt  worden.  Dem  Kaufmann  Emil  Hofmann 
in  Bochum  und  dem  Kaufmann  Paul  Niemeyer  zu  Bochum  ist 
Gesamtprokura  in  der  Weise  erteilt,  daß  jeder  in  Gemeinschaft 
mit  einem  anderen  Prokuristen  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
und  Zeichnung  der  Firma  berechtigt  ist. 

Chemnitz.  Wüsthoff  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  m  Chemnitz  (Weststr.  67).  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  Handel  mit  Automobilen  und  deren  Zubehör- 
teilen sowie  die  Führung  von  Agenturgeschäften  der  Automobil- 
branche und  die  Beteiligung  an  gleichartigen  oder  ähnlichen  Unter- 
nehmungen. Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M.  Zu  Ge- 
schäftsführern sind  bestellt  die  Kaufleute  Hermann  Rudolf  Böhme 
m  Chemnitz  und  Curt  Erwin  Wilhelm  Wüsthoff  in  Dresden-A 
Sie  sind  nur  gemeinschaftlich  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
befugt. 

Dessau.  Firma  Anhaltische  Motoren-  und  Automobilgesell- 
schaft Ingenieur  Wilhelm  Bertling  &  Co.  Gesellsdiiaft  mit  be- 
schränkter Haftung  mit  dem  Sitze  in  Dessau.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kraft- 
wagen und  Motoren  und  die  Uebernahme  von  Herstellungs- 
arbeiten  an  diesen  Gegenständen  und  Erzeugung  und  Vertrieb 
sämtlicher  Zubehörteile.  Das  Stammkapital  beträgt  20  00O  M. 
Geschäftsführer  ist  der  Ingenieur  Wilhelm   Bertling  in  Dessau. 

Dresden.  Kraftverkehrsgesellschaft  „Freistaat  Sachsen"  mit 
beschrankter  Haftung  in  Dresden.  Prokura  ist  erteilt  dem  Ober- 
mgenieur  Ludwig  Härter,  dem  Kaufmann  Friedrich  Karl  Senkel 
und  dem  Baurat  Friedrich  Wilhelm  Paul  Schneider,  sämtlich  in 
Dresden.  Jeder  von  ihnen  ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  entweder 
gemeinschaftlich  mit  einem  Geschäftsführer  oder  mit  einem  Pro- 
kuristen zu  vertreten. 


Düsseldorf.  Rheinische  Automobilbau-Aktiengesellschaft, 
Düsseldorf.  Das  Grundkapital  wurde  um  7  000  000  M.  erhöht 
und  beträgt  jetzt  12  000  000  M.  Die  neuen  7000  Stück  auf  den 
Inhaber  lautenden  Aktien  über  je  1000  M.  werden  zum'  Kurse 
\on  120  "o  ausgegeben. 

Frankfurt,  Main.  „Pony"  Motoren  und  Fahrzeugbau  Fritz 
Baus  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Bau  von  Kleinmotoren,  Motor-  und 
Fahrrädern  sowie  die  Herstellung  und  der  Verkauf  sämtlicher  ein- 
schlägiger Artikel.  Das  Stammkapital  beträgt  30  000  M  Von 
den  Geschäftsführern  Fritz  Baus  und  Rudolf  Georg  Czuczkus  ist 
jeder  für  sich  allein  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt. 
Der  Gesellschafter  Rudolf  Georg  Czuczkus  in  Frankfurt  a.  M 
bringt  in  die  Gesellschaft  die  ihm  gehörigen,  in  seinem  Besitz 
befindlichen  Kleinmaschinen  und  Werkzeuge  sowie  die  Zeich- 
nungen und  Modelle  des  von  ihm  konstruierten  Fahrradhilfs-, 
motors  „Ponv",  für  den  irgendwelche  Patente  oder  sonstige  Schutz- 
rechte bisher  noch  nicht  erteilt  worden  sind,  ein.  Diese  Einlage 
wird  von  der  Gesellschaft  für  10  000  M.  angenommen. 

Hannover.  Hannoversche  Kraftdroschkenhalle  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung:  Die  Fuhrwerksbesitzer  Otto  Rahlfs,  Karl 
Schormann  und  Hans  Cronimus  sind  als  Geschäftsführer  aus- 
geschieden. Die  Fuhrwerksbesitzer  Christian  Rüttjerott  und 
Friedrich  Teklenburg,  beide  in  Hannover,  sind  zu  Geschäfts- 
führern bestellt. 

Leipzig.  Finna  Wilhelm  Morell  Aktiengesellschaft  in  Leipzig. 
Die  Prokura  des  Dr.-Ing.  Wilhelm  Ferdinand  Wilke  ist  erloschen. 

Mettmann.  Firma  Automobil-Werkstätten  Bremicker  u.  Roese, 
Kommanditgesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Mettmann.  Persönlich 
haftende  Gesellschafter  sind:  Otto  Bremicker,  Elektrotechniker, 
Paul  Bremicker,  Kaufmann,  Johannes  Roese,  Betriebsleiter,  sämt- 
lich in  Mettmann.  Drei  Kommanditisten  sind  beteiligt.  Der 
Gesellschafter  Paul  Bremicker  ist  befugt,  die  Gesellschaft  allein 
zu  vertreten.  Die  Gesellschafter  Otto  Bremicker  und  Johannes 
Roese  sind  nur  in  Gemeinschaft  mit  einem  anderen  Gesell- 
schafter oder  mit  einem  Prokuristen  zur  Vertretung  der  Gesell- 
schaft bereditigt.  Geschäftszweig:  Betrieb  von  Automobil- 
reparaturwerkstätten, der  Handel  in  Automobilen,  Automobil- 
ersatzteilen, Automobilzubehör,  Motorrädern,  Fährrädern  und  ver- 
wandten Artikeln. 

München.  Martin  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz 
München,  Pappelallee  275.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
der  Vertrieb  von  Gegenständen,  der  gesamten  Elektrotechnik  ins- 
besonders  die  Ausführung  von  elektrischen  Licht-  und  Kraft- 
anlagen jeglichen  Umfangs  und  von  Automobilbeleuchtungeri. 
Stammkapital  20  000  M.  Geschäftsführer  Josef  Martin,  staatl. 
gepr.  Meister  der  Elektrotechnik  in  München.  Prokuristin  Marie 
Cäcilie  Meister. 

Nürnberg.  Victoria-Werke  A.-O.  in  Nürnberg.  Dem  Kauf- 
mann Franz  Ottenstein  in  Nürnberg  ist  Gesamtprokura  derart  er- 
teilt, daß  er  berechtigt  ist,  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vorstands- 
mitgliede  die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Plauen,  Vogtl.  Firma  Friedrich  Pick  &  Co.  in  Plauen. 
Gesellschafter  sind  die  Kaufleute  Friedrich  Pick  und  Emil  Edmund 
Bäldauf,  beide  in  Plauen.  Angegebener  Geschäftszweig  und  Ge- 
schäftsilokal :  Betrieb  einer  Privat-Kraftfahrschule  und  einer  Auto- 
reparaturwerkstatt, Handel  mit  Automobilen  und  Zubehör  und 
Ausfiihrung  von  Mietfuhren,  Schumannstr.  15,  H. 

Stuttgart.  Scbmid,  von  Hinrichsi  &  Co.  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung,  Sitz  in  Stuttgart  (Böblinger  Straße  38). 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Automobilen, 
Automobilzubehör  und  Ersatzteilen  sowie  der  Betrieb  einer  Repa- 
raturwerkstätten Das  Stammkapital  beträgt  200  000  M.  Geschäfts- 
führer sind:  Karl  Wagner,  Kaufmann,  Stuttgart,  Albert  Bientzle, 
Kaufmann,  Stuttgart. 
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Ratingen.  Deutsche  Lastautomobilfabrik  Ai<tiengeseHsichaft  in 
Ratingen.  Der  Fabriitdirektor  Theodor  Hanemann  in  Düsseldorf-, 
Rath  ist  zum  weiteren  Vorstandsmitglied  bestellt  worden. 

Wiesbaden.  Firma  „Wiesbadener  Auto  Omnibus  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Wiesbaden.  Die 


Firma  lautet  jetzt:  „Wiesbadener  Auto  Verkehrs-Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung".  Heinridi  Kniese  und  Georg  Hissenauer 
sind  als  Geschäftsführer  ausgeschieden  und  an  deren  Stelle  der 
Magistratsbaurat  Bruno  Berlit  und  der  Direktor  Gustav  Fels, 
beide  in  Wiesbaden,  zu  Oeschäftsfiihrern  bestellt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Preiserhöhung  für  Massivreifen.  Die  dem  Verein  deut- 
scher Gummireifen-Fabriken  ang-ehörenden  Firmen  haben  be- 
schlossen, infolge  der  erbeblich  gestiegenen  Gestehungskosten! 
die  Preise  für  Massivreifen  für  Lastkraftwagen  ab  24.  April  um 
20  0/0  zu  erhöhen. 

Die  Bildhauerkunst  im  Dienste  der  Reklame.  Als  neu- 
artige Reklame  hat  die  Frankfurter  Firma  „Peters  Union"  Mittel- 
deutsche Gummiwarenfabrik  Louis  Peter  A.-G.,  anläßlich  der 
dortigen  Messe  ihren  bereits  bekannten  Bär  mit  Reifen  in  den 
Tatzen,  als  Monument  herstellen  lassen  und  vis-ä-vis  dem  Polizei- 
präsidium aufgestellt.   Das  über  7  m  hohe  Reklamestück^  welches 


nebenbei  bemerkt  vorzüglich  ausgetuhrt  ist,  zieht  naturgemäß 
die  Blicke  aller  Vorübergehenden  auf  sich  und  wird  als  „Clou" 
der  Frankfurter  Meßreklame  bezeichnet.   Wir  bringen  vorstehend 


Die  Auto-Teilbau-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Sperialfabriken 
für  die  Auto-  uind  Flluigzleuig-Industrie,  welche  im  vorigen  Jahre 
unter  Führumg  des  Stumni-Konzerns  von  den  Firmen:  Oelsen- 
kirchener  Gußstahl-  und  Eisenwerke,  Düsseldorf,  mit  Wieri<en 
in  Gelsenkirchen,  Hägen-Westfalen  und  Düsseldiorf-Oberkassel, 
Gußstahlweri<  Witten,  Witten-Ruhr,  Vereinigte  Preß-  und  Hammer- 
werke Dahlhausen-Bielefeld  A.-G^  mit  Werken  in  DaMhauisen- 
Ruhr  und  Brackwede-Westfalen^  Fabrik  für  Eisenbahnbedarf 
Brenne,  Hamgarter  &  Go.  A.-G.,  Haspe-Westfalen,  begründet 
wurde,  gibt  be!kanint,  daß  sie  ihre  Geschäftsräume  ab  1.  April 
nach  Beriiin  NW  7,  Unter  den  Linden  50/51  (Mercedeshaus) 
verliegt  hat. 

Frischluftregler  „FRIGO".  Die  sich  immer  mehr  steigern- 
den Betriebsikosten  eines  Autos  haben  Viele  bewegt,  mit  Er- 
findungen berauszulkiommen,  die  wenigstens  das  er- 
sparen, was  zu  ersparen  ist.  Jeder  stolcher  Apparate 
hat  seine  Vorteile,  aber  ohne  frische  Luft  arbeitet  jeder  Motor 
wie  ein  Fisch  in  vendiorbenem  Wasser.  Die  Zusammensetzumgi 
der  Luft  ist  aber  zu  jeder  Tagesstunde  eine  andere  uind  aus 
diesem  Grunde  kann  man  die  Luft  auch  nicht  automatisch,  zu- 
führen. Den  Motor  richtig  zu  regulieren,  muß  immer  dem  GefüM 
des  Führers  überlassen  bleiben.  Von  diesem  Gedanken  ausgehend; 
wurde  der  „FRlGO"-Frischluftregler  auf  den  Markt  gebracht. 


die  Abbildung  sowohl  dieser,  als  auch  einer  zweiten  „Bären- 
reklame", welche  „Peters  Union"  direkt  vor  dem  Eingang  zur 
Messe  aufgebaut  hat. 


Ein  rechts  am  Führersitz  io  uin mittelbarer  Nähe  dier  rechten 
Hand  aingebrachtes  Segment  mit  Stellschiene  hält  einen  B'ovi^n- 
zug  {h),  der  den  im  das  Ansalugrohr  leiingeschraubten  {g)  Apparat 
bedient.  Da  jeder  Frischluftregler  beim  plötzlichiemi  Aflihalten  des 
Fahrzeuges  geschlossen!  seiini  miuß,  aindternfalls  der  Mlotor  stehien 
bleibt,  ist  diese  Anordniung'  in  die  Augen  fallend:  im  Augeni 
blick  ist  der  Hebel  zurückgeschoben  lui  n  d  der 
Apparat  g  e  s  c  h  l  lo  s  s  e  n  ,  ä  h  r  e  m  d  b  e  ii  allen  a  n  d  e  r  e  ni 
Systemen  geschraubt  werden  muß.  Der  Bowdenzug 
betätigt  das  Verschlußkreuz  {c),  welches  je  nachi  Bedarf  2  bis 
8  Luftlöcher  (e)  freilgibt.  Eine  innerhalb  des  Apparates  ange- 
brachte starice  Zuigfeder  bewirkt  das  sofortige  Zurückgehen  beim 
Ausschalten.  Das  Verschlußkreuz  wird  durdii  eine  Hohlfeder  (b) 
so  angepreßt,  daß  ein  luftdichter  Abschlußi  immer 
und  in  allen  Fällen  erreicht  wird.  Die  benötigte 
Luftmenge  richtet  sich  nach  der  Düse  im  Vergaser  umd  nach) 
der  Zusammensetzluing'  der  Luft.  Je  größer  die  Düse, 
desto  mehr  Luft  ist  nötig*  und  desto  mehr  Benzin 
wird  in  Wirklichkeit  erspart.  Herstellerin  des  Apparates 
„Frigo"  ist  die  Firma  Export-Syindikat  G.  m.  b.  H.,  Freiburg  i.  Br. 
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Französische  Halbdieselmotoren. 


Im  Sommer  1921  veranstaltete  der  Automobile  Club 
de  France  einen  Wettbewerb  für  Halb  -  Diesel -Motoren. 
Ursprünglich  war  dieser  Wettbewerb  nur  für  französische 
Erzeugnisse  offen,  da  aber  zu  wenig  Nennungen  einliefen, 
wurde  derselbe  verschoben  und  international  gestaltet. 
Natürlich  waren  die  ehemaligen  Gegner  ausgeschlossen 
und  damit  war  der  Hauptwettbewerber,  nämlich  Deutsch- 
land, gegen  dessen  Oellmotorenindustrie  das  ganze  Unter- 
nehmen zielte,  ausgeschaltet. 

Die  Prüfungsvorschriften. 

Zu  diesem  Wettbewerb  wurden  Diesel-  oder  Halbdiesel- 
motoren im  Zwei-  odeir  Viertakt  zugelassen  und  in  folgende 
vier  Klassen  eingeteilt:  21/2— 9  PS,  10—24  PS,  25—34  PS 
und  35—50  PS.  In  dieser  letzten  Klasse  mußten  die  Motoren 
mindestens  zwei  Zylinder  besitzen.  Die  Brems5tandversuche 
umfaßten  folgende  sechs  Prüfungen:  1.  dreistündige  Prü- 
fung mit  voller  Belastung  bei  voller  Geschwindigkeit;  2. 
am  nächsten  Tage  mit  unberührtem  Motor  eine  Wiederho- 
lung dieser  Prüfung;  3.  dreistündige  Prüfung  mit  halber 
Belastung  bei  voller  Geschwindigkeit;  4.  dreistündige  Prü- 
fung mit  halber  Geschwindigkeit  und  entsprechender  Be- 
lastung; 5.  einstündige  Prüfung  mit  halber  Höchstgeschwin- 
digkeit bei  einem  Achtel  der  Höchstbelastung;  6.  eüistündige 
Prüfung  ohne  Belastung;  7.  einstündige  Prüfung  für  ver- 
schiedene Versuche,  wie  Anlassen  und  Abstoppen,  Um- 
schaltungen  in  unregelmäßigen  Zwischenräumen  usw. 

Das  Preisgericht  richtete  seine  Wertung  hauptsächlich 
nach  dem  Verhalten  des  Motors  beim  Anlassen  und  beim 
Umschalten,  nach  der  Jiandhabung  desselben  im  allgemeinen, 
nach  der  Beseitigung  von  Geräusch  und  Erschütterungen,' 
na,ch  dem  Grade  der  Anlaßbequemlichkeit  nach  längerem 
Stillstand  ohne  Außenerwärmimg,  nach  dem  Brennstoffver- 
brauc'h  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  und  Belastun- 
gen, nach  dem  Grade  der  Zugänglichkeit  der  einzelnen  Teile 
sowie  nach  der  durch  die  Versuche  entstandenen  Abnutzung. 

Bei  den  Prüfungen  konnten  entweder  Petroleum  oder 
Steinkohlenteerderivate  unter  der  Voraussetzung,  daß  die- 
selben marktgängig  waren,  benutzt  werden.  Die  Motoren- 
geschwindigkeiten waren  auf  min.  450  Umdrehungen  pro 
Minute  für  die  kleinsten,  auf  400  für  die  Motoren  der 
zweiten  Klasse,  auf  350  für  die  der  dritten  Klasse  und  300 
für  die  der  vierten  Klasse  mit  einer  zulässigen  Schwankungs- 
grenze von  20  0/0  nadh  oben  und  unten  festgesetzt.  Der 
Brennstoffverbrauch  durfte  nicht  mehr  als  450  g  pro  PS 
bei  10000  Kalorien  pxo  kg  betragen. 


Da  nun  zu  diesem  Wettbewerb  nur  wenig  Nennungen 
einliefen,  so  mußte  derselbe  verschoben  werden,  bis  schließ- 
iiich  13  verschiedene  Motoren  in  den  verschiedenen  Klassen 
angemeldet  waren.  Dieselben  verteilten  sich  folgender- 
maßen : 

Erste  Klasse,  Motoren  von  21/2—9  PS:  Frick,  Aster  & 
Delaunay-Belleville,  je  1  Motor. 

Dritte  Klasse,  Motoren  von  25—34  PS:  Avance  Sven- 
son,  Frick.  Bellanger,  Aster  &  Delaunay-Belleville. 

Drütte  Klasse,  Motoren  von  25—34  PS:  Avance  Sven- 
son,  S.  M.  I.  M.  &  Delaunay-Belleville. 

Vierte  Klasse,  Motoren  von  35—50  PS  :  Chaleassiere  & 
Delaunay-Belleville,  je  1  Motor. 

Die  Resultate  dieses  Wettbewerbs  sind  noch  nicht  be- 
kanntgegeben. Hierbei  sei  erwähnt,  daß  eine  beschränkte 
Anzahl  von  französischen  Fabrikanten  versucht,  die  Halb- 
dieselmotoren für  Lastwagen  und  landwirtschaftliche  Zwecke 
zu  verwenden,  daß  aber  auch  französische  Personenwagen- 
fabrikanten, wie  Ballot,  Delaunay-Belleville  und  Bellanger 
gleiche  Absichten  hegen. 

Di  e  Mo  t  ore  n. 

Delaunay-Belleville  ist  augenblicklich  mit  dem  Bau  eines 
Motorpfluges  mit  Halbdieselmotor  naeh  dem  Tuscham- 
Patent  beschäftigt.  Dieser  Motor  ist  als  Doppelzylinder  mit 
120x160  mm  Bohrung  bzw.  Hub  gebaut  und  besitzt  Kurbel- 
gehäusekompression. Der  Motor  läuft  normal  650  Um- 
drehungen, kann  bis  auf  400  abgedrosselt  und  bis  auf 
800  beschleunigt  werden.  Die  Zündung  erfolgt  durch  Glüh- 
kopf, der  Brennstoff  wird  durch  Pumpen  eingespritzt,  die 
Leistung  wird  durch  den  Regulator,  der  vom  Fahrer  während 
der  Fahrt  eingestellt  werden  kann,  geregelt.  Das  Fahrzeug 
besitzt  eine  Bandkupplung  und  zwei  Vorwärtsgeschwindig- 
keiten, sowie  Rückwärtsgang  (Abb.  1—3). 

Der  einzige,  im  Bietrieb  befindliche  Lastwagen  mit  einem 
Halbdieselmotor  ist  von  der  S.  M.  1.  M.  Co.,  Paris,  gebaut 
worden.  Dieser  Motor  ist  als  Zweitakt  -  Doppelzylinder 
von  150x170  mm  gebaut  und  besitzt  Kurbelgehäuse- 
kompression.  Die  Normalgeschwindigkeit  beträgt  800  Um- 
drehungen, sie  kann  bis  auf  60  abgedrosiselt  und  bis  auf 
1050  beschleunigt  werden.  Die  Brennstoffspeisepumpen 
besitzen  veränderliche  Speisung,  die  durch  konische  Nocken 
geregelt  wird. 

Der  Peugeot-H  albdiesel-Zweitaktmotor. 
Den  weitaus  interessantesten  Verü-eter  dieser  Bestre- 
bungen bildet  die  eigenartige  Bauart  vorgenannten  Motors, 
der  jedoch  an  obigemf  Wettbewerb  nicht  teilgenommen  hat. 
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Dieser  Motor  ist  für  die  Oompagnie  Generale  des 
Omnibus  de  Paris  bestimmt,  welche  Gesellschaft  zunächst 
die  Indienststellung  von  drei  mit  derartigen  Motoren  aus- 
gerüsteten Fahrzeugen  beabsichtigt.  Der  Motor  wurde 
zu  diesem  Zwecke  in  das  gewöhnliche  Omnibusfahrgestell 
eingebaut,  und  unterscheidet  sich  äußerlich  in  nichts 
von  dem  gewöhnlichen  vierzylindrigen  Viertaktmotor.  Dieser 
Peugeotmotor  wurde  nach  dem  Patent  Tartrais  gebaut  und 


Abb.   1.    Delanney-Beilevilie-Halbdieselmotor  für  Landwirtschatts- 

schlepper. 

ist  auf  einem  Omnibusgestell  auf  der  Straße  mit  gutem  Er- 
gebnis gefahren  worden.  Die  Bremsstandversuche  sind 
gleichfalls  von  Erfolg  begleitet  gewesen,  so  daß  'die  Co. 
Peugeot  den  Bau  dieses  Motortyps  für  Lastwagen,  für  orts- 
festen oder  halbortsfesten  Betrieb,  für  Kolonialzwecke  sowie 
vielleicht  für  Flugzeuge  besonders  zu  betreiben  beabsichtigt. 
Für  Kolonialzwecke  ist  eine  Reihe  von  Personenwagen  mit 


Abb.    2.    Rechts,  Anordnung  der  Brennstoffpumpe  für  denselben 

Motor. 

einem  Doppelzylindermotor  von  25  PS  bestimmt.  Der  Motor 
läuft  tatsächlich  mit  jeder  Art  Btrennstoff;  nachdem  der- 
selbe auf  Petroleum  eingestellt  war,  konnte  derselbe  auch 
erfolgreich  auf  die  verschiedenen  Arten  der  Teer-  und  Mine- 
ralöle umgestellt  werden.  Der  Motor  lief  auch  mit  vegeta- 
bilischen Oelen,  wie  Rizinus-,  Baumwolle-,  Kokosöl 
und  schließlich  auch  mit  Lebertran.  Auf  dem  Bremsstand 
verbrauchte  |dler  Motor  180  g  Brennstoff  bei  Vollbelastung 


pro  PS/Std.  und  222  g  bei  VLertelbelastung.  Der  OeJ- 
\  erbrauch  ist  der  gleiche  wie  bei  einem*  gewöhnlichen  Vier- 
taktmotor von  entsprechender  Stärke.  Der  Motor  springt 
kalt  durch  Ankurbeln  ebenso  schnell  an,  wie  jeder  gut  ein- 
gestellte Normaltyp,  und  entfaltet  seine  Normalkraft  beinahe 
unmittelbar.  Hinsichtlich  des  Gewichtes  und  der  Oesamt- 
ausmaße gleicht  der  Motor  den  gewöhnlichen  Modellen  und 
kann  völlig  mit  der  Drossel  gesteuert  werden,  die  hier  die 
Leistung  der  Brennstoffspeisepumpen  regelt.  Nach  den  An- 
gaben der  Gesellschaft  läßt  sich  der  Motor  viel  besser  als 
ein  vierzylindriger  Viertaktmotor  abd rossein  und  sipringt 
auch  viel  besser  an. 

Wie  aus  Abb.  4  ersichtlich,  besitzt  der  Peugeotmotor 
einfache  und  gefällige  Linien.  Die  beiden  Zylinder  sind  tnit 
einem  abnehmbaren  Zyliuderkopf  aus  Bronze  versehen  und 
sind  auf  einem  Kurbelgehäuse  aus  Aluminium  befestigt 
Auf  jedem  Zylinderkopf  befindet  sich  ein  Brennstoffein- 
spritzer  und  eine  wagerecht  liegende  Zündkerze.  Am  Vorder- 
ende des  Motors  ist  der  zylindrische  Luftkompressor  auf 
seiner  rechten  Seite  am  Unterteil  desselben  eine  Brennstoff- 
speisepumpe mit  (eingekapseltem  Antriebsmechanismus  unter- 
gebracht. Auf  der  entgegengesetzten  Seite  ist  die  Wasser- 
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Abb.  3.   Außenansicht  des  Halbdiesel-Lastwagenmotors. 

pumpe  vor  dem  Gehäuse  des  Ventilsteuerungsgetriebes  und 
hinter  demselben  der  Dynamo,  aber  auf  derselben  Welle 
vorgesehen.  Auf  der  gleichen  Motorseite  führt  ein  ver- 
zweigtes Aluiminiumrohr  vom  Luftkompiressor  zu  den 
Zylinderblöcken,  während  sich  das  Wasserspeiserohr  un- 
mittelbar darüber,  und  über  diesem  der  Auspuff  befindet. 
Ein  besonderes  Kennzeichen  desselben  bildet  der  topfartige 
Schieber,  der  durch  eine  senkrechte  Spindel  vermittels  Zahn- 
radantrieb von  der  Kurbelwelle  betätigt  wird. 

Der  Peugeotmotor  gehört  zu  der  Schweröl  vermittels 
direkter  Einspritzung  und  selbsttätiger  Zündung  verbrennen- 
den Motorenklasse,  die  man  gewöhnlich  als  Halbdiesel- 
motoren bezeichnet,  derselbe  besitzt  aber  dennoch  verschie- 
dene Eigentümlichkeiten,  die  ihn  zu  einer  Sonderklasse 
stempeln.  Hierzu  rechnen  besonders  die  direkte  Einspritzung 
des  Brennstoffes  in  den  Verbrennungsraum,  die  Benutzung 
einer  Spülpumpe  und  einer  besonderen  Art  Zylinderko}^ 
zur  Erzeugung  von  Gaswirbein.  Das  wichtigste  der  ver- 
schiedenen Patente  des  Erfinders  umfassen  die  Gestaltung 
der  Verbrennungskammer  und  der  Erzeugung  von  Wirbeln 
des  Oasgemisches  vor  der  Explosion. 

Die  ersten  Motoren  dieser  Bauart  sind  als 
Doppelzylinder  in  den  Abmessungen  120x150  mm  gebaut, 
entwickeln  bei  1250  Umdrehungen  50  PS  und  wiegen  in 
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xollstendiger  Ausrüstung  j€  249,480  kg,  also  pvo  PS  genau 
L    u   S-  beiden  Zylinder  besitzen  einen  gewölbten 

abnehmbaren  Zylinderkopf  aus  Bronze  und  sind  auf  einem 
Kurbelgehäuse  aus  Aluminium  befestigt.  Die  gußeisernen 
Zylinderblocke  besitzen  überall  gleichmäßige  Bohrung  und 
zwei  ringförmig  angeordnete  Reihen  von  Oeffnungen  Der 
obere  Ring  von  Oeffnungen  'ist  für  den  Auspuff  und  der 
untere  Ring  für  den  Einlaß  bestimmt.  Ein  solcher  Zylinder 
ist  ohne  Wassermantel  in  Abb.  6  dargestellt.  Das  Zylinder- 
gußstuck    wird    von    dem    erwähnten   Bronzekopf  abge- 


wandungen  besitzen  Wassermäntel,  die  Verbrennungs- 
kammer  jedoch  nicht,  statt  dessen  wird  dieselbe  von  dem  er- 
wähnten Bronzekopf,  der  mit  dem  Zylinderblock  verbolzt 
ist  nach  außen  hin  abgedeckt.  Dieser  Bronzekopf  besitzt 
Luftkammern  die  ihn  von  der  Verbrennungskammer  iso- 
r'u°.  u^l^"  derselben  eine  dem  Material  entsprechende 
Ahl?  o  /  u?^^  Temperatur  dauernd  gehalten  werden  kann. 
Abb.  9  stellt  den  Bronzekopf  mit  eingebauter  Verbrennun^s- 
kammer  dar,  in  deren  Mitte  'sich  die  Oeffnung  für  das  Brenn- 
stoffeinspritzventil  befindet.  In  den  Bronzekopf  ist  auch 
eine  Art  wagerechtliegende  Zündkerze  eingeschraubt.  Das 
Brennstoffventil  ist  in  Abb.  10  im  Längsschnitt  zu  ersehen 


Abb.  4.   Ansicht  des  neuen  Peugeot-Zweitaktmotors  für  Schweröl 
mit  direkter  Brennstoffeinspritzung. 

schlössen,  in  dem  eine  besondere  Verbrennungskammer  aus 
W,i  <j^hromnickel-Leg,erung,  der  einzigen  Ve^endung  von 
Spezialmetallen  am  Motor,  befestigt  ist.   Das  Zvlinder<Tuß- 

Ka"nal  t  V.T'  H^"^  "^^^  ^"--^'^  '"^en,  zyhndr&l"  n 

Kanal  in  Verbindung,  der  einen  nur  weni|  weiteren  Durch- 

"tT.  ^".u^"^  Kolbenkopf  befestigter  Ten  ilartSer 
Able  ter  besitzt.  Abb.  7  u.  8  zeigt  diese  VerbrennungkamS 
nebst  dem  sogenannten  Abieiter  aus  Stahl.   Die  ZvlSr- 


Abb.  6.  Zweitaktzylinder. 

„nH  K.o'ben  besitzt  einen  Kopf  aus  Aluminiumlegierung 
und  Gußeisenmantel.  Em  Gußeisenmantel  ist  zur  Vermei- 
dung von  Störungen  gewählt,  die  sich  infolge  des  Aus- 
dehnungsbestrebens von  ganz  aus  Aluminiumlegieruung  be- 
stehenden Kolben  öfters  ergeben  haben.  Anstelle  von  Guß- 
eisennngen  ist  der_  Kolben  mit  einer  Anzahl  von  schmalen 
Stahlkompressionsrmgen,  die  zur  Vermeidung  von  Kolben- 
ringbruch  beim  Bewegen  über  die  ZylindelTnantelöffnun- 


Abb.   5.    Längsschnitt  des  Tartrais-Motors,  Schnitt  durch  SpiiJ 


pumpe  und  Arbeitszylinder. 
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gen  gewühlt  sind,  versehen.  In  der  Mitte  des  Kolbenkopfes 
sitzt  der  in  Abb.  8  abgebildete,  ventilartige  stählerne 
Abieiter,  Derselbe  besitzt  Längs-  und  Radialbohrungen,  denn 
dieser  Kolbenteil  wird  zur  Ableitung  und  zur  Erzeugung  von 
Luftwirbeln  in  der  Verbrennungskammer  benutzt.  Am  Ende 


Abb.  7  u.  8.   Verbrennungskammer  und  Luftabieiter. 


des  Kompressionshubes  paßt  nämlich  dieser  Abieiter  mit 
seinem  etwas  geringeren  Durchmesser  in  das  Mundstück  der 
Verlwennungskammer  (vgl.  Abb.  12),  wobei  die  kompri- 
mierte Luft  mit  großer  Geschwindigkeit  durch  die  enge 
Oeffnurg  in  die  kleine  Verbrennungskammer  gejagt  wird 


AM;  9. 


Ansicht  des  Bronze-Zylinderkopfes  mit  eingebauter 
Verbrennungskammer. 


und  dort  einen  bedeutenden  Luftwirbel  erzeugt.  Da  die 
aufatefgende  Luftsäule  eine  senkrechte  Richtung  einhält  und 
der  Brennstoff  von  dem  Brennstoffventil  in  fein  verkabelter 
FoiTO  in  wagerechter  Richtung  ausgespritzt  wird,  so  wird 
letztei^r  von  dem  Luftstrom  aufgefangen  und  heftig  mit 


Abb.   10.    Querschnitt  des  Brennstoffventils. 

dert  erhitzten  Wandungen  der  Verbrennungskammer  in  Be- 
rührtmg  gebracht.  Es  ist  jedoch  in  der  Mitte  der  Verbren- 
nungskammer eine  verhältnismäßig  ruhige  Luftzone  und  zur 
Beseitigung  dieses  Uebelstandes  besitzt  der  ventilartige  Ab- 
leiter  «in  besonders  geformtes  Oberteil  und  Bohrungen,  die 
jeden  auf  ihn  fallenden  Brennstofftropfen  auflockern  und 
\'  £  i*  tt'dbo  I  n 

Wh  aus  der  Abb.  12  ersichtlich  ist,  befindet  sich  seit- 
liicb  am  Zylinderkopfe  eine  wagerecht  liegende  Zündkerze, 


die  nur  zum  Anlassen  des  kalten  Motors  benutzt  wird.  Die 
Elektrode  dieser  Zündkerze  wird  durch  einen  Viervoltstrom, 
der  von  einer  Akkumulatorenbatterie,  Trockenelementen  oder 
einem  Dynamo  erzeugt  werden  kann,  zum  Glühen  gebracht. 
Die  ersten  Explosionen  sind  vielleicht  nicht  so  vollständig, 
wie  gewünscht,  aber  bald  erreicht  die  Hitze  der  inneren 
Verbrennungskammer  einen  solchen  Grad,  daß  die  folgenden 
Zündungen  des  entstandenen  Gasgemisches  selbsttätig  er- 
folgen und  der  Strom  ausgeschaltet  werden  kann.  Da  diese 
Zündkerze  jedoch  dauernd  eingebaut  bleibt,  muß  dieselbe 
aus  einem  IsolLermaterial  bestehen,  das  gegen  hohe  Tem 
peraturgrade  und  hohen  Druck  widerstandsfähig  bleibt.  Das 
bis  jetzt  benutzte  Material  derselben  besteht  in  einer  hoch 
wertigen  Specksteinsorte,  die  als  Jolantite  bekannt  ist. 


Abb.  11.  Kolben. 

Auf  dem  Vorderende  der  Kmbelwelle  ist  eine  Druckluft 
pumpe  befestigt,  deren  Kolben  Kolbenstange  und  Kurbel  au 
Abb.  13  zu  ersehen  ist.  Diese  Wumpe  arbeitet  doppelwirken< 
und  wirkt  beim  Aufwärtshub  genau  so  stark  wie  beim  Ah 
wärtshub,  wodurch  ein  Druck  von  zirka  0,21  kg/ccm  erzeug 
wird.  Der  komprimierte  Luftstrom  wird  durch  die  unterer 
vom'  Kolben  nicht  bedeckten  Ringöffnungen  am  Ende  de 
Arbeitshubs  in  den  Zylinder  giedrückt,  von  wo  derselb 
durch  den  Abieiter  nach  oben  m  die  Verbrennungskamme 
geleiitet  wird.  Dort  stößt  derselbe  gegen  den  Zylinderkop; 
wird  zurückgeworfen  und  treibt  dann  die  Abgase  durch  di 
oberen  Ringöffnungen  des  Zylinders  nach  außen.  Die  Ei 
fahrung  hat  gelehrt,  daß  die  Abgase  infolge  ihres  Be 
harrungsvermögens  Frischluft  mit  sich  durch  die  Auspufl 
Öffnungen  reißen,  wodurch  im'  Zylinder  ein  Teilvakuiutn  en 
steht.  Aus  diesem  Grunde  ist  es  notwendig  geworden,  in  de 


Abb.   12.    Quersichnitt  durch  den  Zylinderoberteil,  Kolben  ur 

Zylinderkopf  und  Verbrennungskammer. 
A   Aeußere  Bnonzekappe.  E.  Verbrennungskamme 

b'  Zylinderblock.  F.  Brennstoffventil. 

C.  Aluminium-Eisenkolben.  O.  Zündkerze. 

D.  Abieiter. 
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Auspuffleitung  einen  Widerstand  hervorzurufen,  dieser  Aus- 
puffwiderstand  v\ird  vermittels  eines  lose  in  die  Auspuff- 
leitung eingesetzten,  topfartigen  Drosselschiebers  mit  mecha- 
nischem Antrieb  erzeugt.  Abb.  14  stellt  die  Auspuffleitung 
mit  teilweise  herausgezogenem  Drosselschieber  dar.  Qas- 


Abb.  13.    Ansicht  der  Elemente  des  Luftpumpenkolbens. 

dichter  Abschluß  ist  hierbei  überflüssig,  da  nur  ein  gewisser 
Auspuffwiderstand  im  gegebenen  Augenblick  nötig  ist.  Der 
Drosseltopf  besitzt  bequemen  Paßsitz  und  wird  von  Wärme- 
ausdehnung kaum  beeinflußt. 


Abb.   14.    Ansicht  der  Auspuffdrossd  mit  teilweise  gehobenem 
Drossetechieber. 

Die  Brennstoffspeisung  erfolgt,  wie  aus  Abb.  12  er- 
sichthch  ist,  vermittels  einer  an  der  rechten  Seite  des  Kurbel- 
gehäuses befestigten  Pumpe  und  durch  das  Brennstoffventil 
im  Zylinderkopf.  Dieses  Brennstoffventil  besteht  nur  aus 
emeni  Rohr,  das  ein  selbsttätiges,  sich  in  die  Verbrennungs- 
kammer öffnendes  Ventil  auf  einem  schneidenartigen  Ventil- 
sitz tragt.  Ein  Rückschlag\entil  schließt  dieses  Brennstoff 
einspritzende  und  zerstäubende  Ventil  gegen  das  Brennstoff- 


Abb.  13.  Qiiersichnitt  der  Brennstoffpumpe. 


speiserohr  ab,  falls  der  Brennstoff  zurückzufließen  droht 
(S.  Abb.  10.) 

Die  Brennstoffspeisepumpe  ist  in  Abb.  15  im  Teillängs- 
schnitt, in  den  Abb.  16  und  17  geschfossen  bzw.  geöffnet 


Abb.  16.   Ansicht  der  geschlossenen  Brennstoffpumpe. 

dargestellt.  Dieselbe  besteht  in  einer  Kolbenanordnung  mit 
Nockenantrieb  und  besitzt  für  jeden  Motorzylinder  eiui  An- 
sauge- und  Auspuffventil,  da  zwei  verschiedene  Pumpen  in 
einem  Gehäuse  vereinigt  sind.  Vermittels  der  Pumpe  wird 
der  Brennstoff  unter  sehr  hohem  Druck  durch  das  Brenn- 
stoffventil in  die  Verbrennungskammer  eingespritzt,  wobei 
die  geförderte  Brennstoffmenge  durch  Veränderung  des 
Kolbenhubs  geregelt  wird.  Diese  Einstellung  wird  auf 
verhältnismäßig  einfache  Weise  vermittels  Zahnstange  und 
-Rad  und  einem  Sperrbolzen  auf  der  Spindel  des  Brennstoff- 
\entils  erreicht.  Bei  Lastwagenmotoren  können  die  erfor- 
derlichen Veränderungen  des  Pumpenkolbenhubs  durch  die 
Benutzung  des  Akkeleratorpedals  oder  des  Drosselhebels 
auf  dem  Steuerrad  bewerkstelligt  werden,  für  ortsfeste  Mo- 
toren wird  jedoch  ein  Regulator  zuim  Abdrosseln  des  Brenn- 
stoffzuflusses bei  Ueberschreitung  einer  bestimmten  Motor- 
geschwindigkeit benutzt. 


Abb.   17.  Ansicht  der  demontierten  Brennstoffpumpe. 

Bei  Lastwagen  und  Omnibussen  werden  zwei  Brenu- 
stoffarten  und  infolgedessen  auch  zwei  verschieden  große 
Brennstoffbehälter  verwendet,  nämlich  ein  kleiner  für  Pe- 
troleum zum  Anlassen  und  ein  großer  für  Rohöl. 

Eins  der  schwierigsten,  lullt  dem  Bau  dieses  Motors  ver- 
knüpften Probleme  bildete  die  Anordnung  des  passendsten 
Materials  für  die  innere  Verbrennungskammer  und  deren 
Einbau  in  den  Zylinderblock  zur  Erzielung  einer  befriedi- 
genden Arbeitsweise.  Der  Zylinderkopf  muß  dauernd  in  den 
höchsten  Temperaturgraden  gehalten  werden,  während  der 
Zyhnderblock  selbst  zur  Vermeidung  von  Festbrennen  an- 
gemessen gekühlt  werden  mußte.  Der  Aufbau  ist  deutlich 
aus  Abb.  12  zu  ersehen,  welch  letztere  deutlich  die  Aus- 
dehnungs-  und  Schrumpfungsmöglichkeit  der  inneren  Ver- 
brennungskammer nachweist,  ohne  daß  hierdurch  der  gas- 
dichte Abschluß  der  beiden  Anschlußstellen,  nämlich 
zwischen  dem  Zylinderkopf  und  dem  Zylinderblock  und 
zwischen  dem  Zylinderkopf  und  dem  Brennstoffventil  be- 
einflußt wird.  Dies  Konstruktionsteil  benötigte  eine  sich 
über  Jahre  erstreckende  Reihe  von  Versuchen  zu  ihrer 
Vollendung. 

Motor  Transport.     Automotive  Industries. 
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Das  Problem  des  Motorschlittens.  Ii. 

Von  Dr. -Ing.  Schiebler,  Dresden. 


Ein  Nachteil  meiner  Konstruktion  der  Kufenneigung 
bestand  darin,  daß  aus  Rücksiciit  auf  den  Antrieb,  der  dtn 
ganzen  Raum  zwisclien  den  hinteren  Kufen  ausfüllte,  die 
Neigung  der  Kufen  durch  die  quer  zum  Schlitten  verschieb- 
bare Stange  //,  Abb.  5  der  Patentschrift,  erfolgte.  Bei 
dieser  großen  Ausschwenkung  traten  in  den  Lagern  der 
Stangen  h  Verklemmungen  auf,  wodurch  die  Sicherheit  der 
Gesamtanordnung  beeinträchtigt  wurde. 


Abb.  47. 


Aus  diesem  Grunde  ist  eine  spätere,  von  Kanne,  Abb.  47 
und  48,  angegebene  Konstruktion  für  Propellerschlitten  vor- 
zuziehen, bei  der  ein  Verklemmen  weniger  auftreten  kann ; 
allerdings  auf  Kosten  des  freien  Raumes  zwischen  den 
hinteren  Kufen,  der  bei  meinem  Schlitten  für  den. Antrieb 
freibleiben  mußte.  Bei  Lenkung  wird  durch  die  mit  dem 
Steuerrad  verbundene  Welle  (1),  Abb.  48,  der  doppc'ar.nigc 
Hebel  (16)  ausgeschwenkt,  wodurch  rieh  die  durch  Zug- 


19 


C  I  t  ^ 

Abb.  48. 

Stange  (21)  mit  diesem  verbundene  Kette  (2),  Abb.  47,  auf 
den  Kettenrädern  (28),  deren  Achsen  gleichzeitig  die  Zahn- 
räder (29)  tragen,  abrollt  Durch  Eingriff  dieser  in  die  Zahn- 
stangen (30)  wird  der  obere  Schlittenteil  (13)  seitlich  be- 
wegt und  die  in  den  Scharnieren  (4)  und  (5)  gelagerten 
Kufen  geneigt. 

Die  Einwirkung  auf  das  vordere  Kufenpaar,  Abb.  48, 
erfolgt  ebenfalls  durch  den  Hebel  (16),  der  durch  die  Zug- 

Abb.  49. 

Stange  (20)  das  um  den  Drehpunkt  (6)  bewegliche  Kufen- 
gestell (13)  ausschwenkt  Die  am  Rahmen  in  17  befestigte 
Kette  18  schHngt  sich  um  die  auf  dem  Rahmen  25  sitzenden 
Kettenräder  2Q,  Abb.  47.  Bei  Drehung  des  Untergestells 
um  den  Zapfen  (6)  setzt  die  festgehaltene  Kette  (18), 
Abb.  48,  die  Kettenräder  (1^)  und  die  auf  deren  Achsen 
sitzenden  Zahnräder  (22)  in  Umdrehung,  die  durch  Eingriff 
in  die  Zahnstangen  (23)  den  Rahmen  (25),  Abb.  47,  seitlicli 


(Fottfeiziit'g ) 

verschieben  und  die  Kufen  neigen.  Eine  ausgezeichnete 
Kufenkonstruklion  zu  gleichzeitigem  Ausschwenken  luid 
Kanten  der  Kufen  in  einfachster  Weise  fand  ich  in  einer 
französisdien  Patentschrift,  nach  Abb.  49—  51.  Hier  sind 
c'ie  durch  Steuerarmc  (2),  Abb.  51,  beweglichen  Kufen  um 
die  Zapfen  (1)  drehbar.  Durch  deren  Schräglage  erfolgt 
bei  Ausschwenken  der  Kufen,  Abb.  50,  gleichzeitig  ein 
Neigen  der  Kufensohle  nach  Abb.  49.  Diese  Konstruktion 
hat  den  Nachteil,  daß  eine  Trennung  zwischen  Lenkaus- 
schlag und  Verkantung  der  Kufe  nicht  beliebig  vorge- 
nommen werden  kann.  Für  Eisschlitten,  wo  eine  Trennung 
l  icht  gefordert  wird,  ist  diese  Anoalnung  durch  ihre  Ein- 
fachheit sehr  v^orteilhaft.  Doch  ist  hier  zu  beachten,  daß 
sich  die  Kufe  bei  ihrer  Verdrehung  im  geneigten  Lager  (1) 
mit  der  Spitze  nach  Abb.  51  senkt.  Es  muß  deshalb  bei 
der  Kufenlagerung  darauf  geachtet  werden,  daß  sich  die 
Kufe  bei  jeder  Ausschwenkung  horizontal  einstellen  kann, 
entsprechend  der  Schneeoberfläche. 


Abb.  50.  Abb.  51. 


Während  ich  hier  diese  Kufenneigung  nur  konstruktiv 
behandle,  ist  es  noch  nötig,  den  Einfluß  dieser  Neigung 
auf  die  gesamte  Anordnung  des  Schlittens  zu  beleuchten. 
Vor  allem  ist  festzustellen,  wcldie  Neigung  der  ganzen 
Kufenanordnung  zugrunde  zu  legen  ist,  bei  der  die  Kufe 
den  größten  Widerstand  gegen  seitliches  Gleiten  findet. 
Ich  behandelte  dies  im'  Versuchsteil. 


Abb.  52.  Abb.  53. 


Zu  II.  Eine  Lenkung  von  Fahrzeugen  durch  einseitigen 
Kraftantrieb  mittels  Differen  ials  wurde  schon  wiederholt 
bei  Kraftfahrzeugen  angewendet.  Nach  diesem'  Vorbild 
wählte  man  auch  für  Schlitten  diese  Lenkvorrichtung.  Ehe 
ich  jedoch  auf  diese  Lenkart  für  Schlitten  eingehe,  möchte 
ich  zunächst  im  allgemeinen  auf  die  Bedeutung  des  Diffe- 
rentials für  Motorschlitten  hinweisen,  da  man  häufig  bei 
zweiteiligen  Schlittenantrieben  Differentiale  vorfindet  ohne 
daß  eine  Lenkung  durCh  sie  beabsichtigt  wäre. 

Das  Differential  ist  für  den  Motorschlitten  bei  weitem 
liicht  von  der  Wichtigkeit  wie  für  den  Kraftwagen.  Der 
Zweck  des  Differentials  für  den  Kraftwagen  ist  der,  bei 
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Durchfahren  von  Kurven  ein  reines  Abrollen  der  beiden 
hinteren  Triebräder  zu  bewirken,  vor  allem  zur  Schonung 
der  teuren  Laufdecken.  Für  den  Motorschlitten  ist  dagegen, 
bti  Fehlen  des  Differentials,  das  Rutschen  eines  der  Antriebs- 
räder im  Schnee  ohne  besondere  Bedeutung.  Der  Vorteil 
des  Differentials  für  Motorschlitten  liegt  darin,  daß  in  schar- 
fen Kurven,  durch  das  reine  Abrollen,  die  Lenkung  er- 
leichtert wird,  und  vor  allem,  daß  durch  das  Vermeiden 
des  Gleitens  eines  der  beiden  Antriebsräder  nicht  der  erste 
Anlaß  zum  Durchgehen  des  Antriebes  gegeben  wird.  Dieser 
Vorteil  bezieht  sich  aber  lediglich  auf  den  Vorgang  des 
Lenkens. 


Abb.  54. 


Im  allgemeinen  ist  das  Differential  in  bezug  auf  das 
Gleiten  und  Durchgehen  des  Antriebes  von  großem  Nach- 
teil. Die  von  den  Antriebsrädern  auf  den  Boden  aus- 
geübten Druckkräfte  sind  nicht  immer  die  gleichen.  Vor 
allem  aber  wird,  viel  mehr  wie  beim  Kraftwagen,  die  Rei- 
bung der  beiden  Antriebsräder  eine  oft  sehr  verschiedene 
sein  (z.  B.  auf  einer  Straße,  in  deren  Mitte  die  Bahn  glatt 
gefahren  ist,  an  den  Seiten  aber  noch  weicher  Schnee  liegt), 
und  wird  dadurch  das  Rad  mit  geringem  Reibungswiderstand 
durchgehen,  während  das  andere  mit  dem  Schlitten  schließ- 
lich stehen  bleibt.  Es  ist  deshalb  vorteilhaft,  wenn  beide 
Antriebsräder  bei  Geradeausfahrt,  vor  allem  aber  beim  An- 
fahren, n-iteinander  verbunden  werden  können  und  sich  mit 
gleicher  Geschwindigkeit  drehen. 


Diese  Hinweise  gelten  vor  allem  für  Schlitten  die 
durch  Umbau  von  Kraftwagen  entstanden,  ba  denen  das 
ganze  Getriebe  übernommen  wurde.  Während  in  einer  Kurve 
ein  doppelseitiger  Radantrieb  bei  fehlendem  Differential  ohne 
besonders  große  Kraft  zu  verdrehen  ist,  wird  dies  bei  dem 
großen  Eingriff  zweier  parallel  laufender  endloser  Ketten 
viel  schwieriger  sein,  und  d^rf  hier  ein  Differential  nicht 
fehlen.  , 

Zur  Verwendung  des  Differentials  für  die  Lenkung  des 
Sch.ittens  wird  nach  Abb.  52  auf  jeder  Seite  der  durch 
das  Differential  geteilten  Antriebswelle  (4)  eine  Brems- 
scbeibe  (2)  vorgesehen.  Der  Lenkvorgang  ist  dann  der 
daß  durch  Bremsen  z.  B.  der  linken  Scheibe  die  linke 
Antriebskette  (1)  sich  verlangsamt,  während  sich  die  rechte 
Kette  um   dieses  Maß  der   Verlangsamung  beschleunigt. 


Durch  diese  Geschwindigkeitsdifferenz  nun  erfolgt  die 
Lenkung.  Diese  Differentiallenkung  wurde  nicht  nur  bei 
Antrieb  mit  endlosen  Ketten  vorgesehen,  sondern  auch  bei 
Schlittenantrieben  mittels  Schneeschrauben  nach  Abb.  120. 
Diese  Lenkart  kommt  jedoch  nur  in  Frage,  wenn  an  die 
Lenkbarkeit  keine  hohen  Anforderungen  gestellt  werden 
d.  h.  in  bezug  auf  den  Lenkradius.  Der  Vorteil  besteht 
darin,  daß  ein  besonderer  Lenkmechanismus  mittels  Kufen 
wegfällt,  und  die  Lenkung  nidht  durch  ein  von  Hand  zu 
bedienendes  Steuerrad  erfolgt,  sondern  dureh  motorische 
Kraft. 

Zu  Iii.  Hier  erfolgt  die  Lenkung,  nach  Abb.  53,  durch 
einseitiges  Bremsen  im  Sdhnee,  im  Gegensatz  zur  Differential- 
lenkung vorher,  wo  dieses  Bremsen  im  Getriebe  \or  sich 
ging.  Auch  hier  erfolgt  die  Lenkung  durch  die  Kraft  des 
Motors.  Nur  in  besonderen  Fällen  liegt  eine  Berechtigune- 
für  diese  Art  vor,  z,  B.  nach  Abb.  137,  bei  dem  Motor- 
schlitten, den  Shackleton  bei  seiner  zweiten  Polarexpedi'ion 
verwendete.  Hier  waren  die  langen,  ungeteilten  Kufen  zu 
dem  besonderen  Zwecke  vorgesehen,  als  Brücken  beim 
Ueberfahren  von  Eislöchern  usw.  zu  dienen.  Die  seitlichen 
Lenkbremsen  waren,  nach  Abb.  137,  etwa  in  der  Milte  des 
Schlittens  angebracht. 

Trotzdem  diese  Lenkart  wegen  der  großen  Bremsver- 
luste zu  verwerfen  ist,  trifft  man  diese  vor  allem  bei  Eis- 
sch  itten  häufig  an.  Da  bei  diesen  die  Geschwindigkeit 
eine  bedeutende  sein  wird,  ist  diese  Bremsung  beim  Lenken 
insofern  m  Kauf  zu  nehmen,  als  hier  vor  der  Kurve  die 
Geschwindigkeit  sowieso  abgestoppt  werden  muß.  Dies 
wird  sich  dann  durch  diese  Lenkbremsung  erübrigen. 


Abb.  56. 


Zu  IV.  Während  bei  der  Gruppe  1  die  Lenkung  durch 
Aenderung  der  Kufenrichtung  zur  Schubrichtung  des  An- 
triebes erfolgte,  kann  umgekehrt  die  Lenkung  durch  Aen- 
derung der  Antriebsrichtung  zur  bisherigen  Richtung  des  die 
Hauptlast  tragenden  Kufenteiles  bewirkt  werden,  z.  B.  nach 
dem  amerikanischen  Patent  767  460,  Abb.  54.  Der  Antrieb, 
zugleich  der  auf  dessen  Bahnen  gelagerte  Motor,  ist  vertikal' 
verstellbar  um  den  Zapfen  (3)  und  hoiizontal  ausschwenk- 
bar um  die  Achse  (1).  Die  Ausschwenkung  des  Antriebes 
zur  Lenkung  erfolgt  durch  Steuerrad  (6)  und  Kette  (2). 
Ein  Vorteil  dieser  Lenkart  ist  nicht  ersichtlich;  im  Gegen- 
teil wird  die  Kraftübertragung  dadurch  erschwert,  daß  die 
Mittel  zur  Kraftübertragung  außer  der  vertikalen  Verstel- 
lung des  Antriebes  auch  noch  seiner  horizontalen  Ver- 
stellung entsprechen  müssen.  Im  vor  legenden  Falle  wurde 
die  Kraftübertragung  nach  den  zwei  veränderlichen  Rich- 
tungen dadurch  vermieden,  daß  man  nach  Abb.  54  den 
Motor  hinter  den  Drehpunkt,  auf  dem  ausschwenkbaren 
Antriebsarm  (4)  lagerte.  Um  den  Motor  nicht  den  vollen 
Erschütterungen  des  Antriebsrades  auszusetzen,  wurde  das 
Antriebsrad  im  Schwenkarm  (4)  federnd  gelagert.  Ein 
Elektromotor  dürfte  für  diese  Anordnung  besonders  vorteil- 
haft sein.  Ein  weiterer  Nachteil  liegt  darin,  daß  die  Be- 
dienung von  Motor  und  Getriebe  vom  Führersitz  aus  durch 
die  dauernde  veränderliche  Stellung  des  Motors  sehr  er- 
schwert ist. 

Zu  V.  Hier  wird  im  Gegensatz  zu  1  und  IV  von  jiner 
Aenderung   z\^  ischen    Antriebs-   und  Kufenrichtung  abge- 
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sehen;  die  Lenkung  erfolgt  durch  eine  mit  einem  Steuer 
vergleichbare  Vorrichtung,  Abb.  55.  Wohl  deckt  sich  prin- 
zipiell  diese  Steuerung  mit  Gattung  1,  denn  dieses  auch 
mit  einem  Teil  des  Schlittengevvichtes  belastete  Stteuer  er.t- 
spricht  der  Wirkungsweise  einer  ausschwenkbaren  Kufe. 
Da  jedoch  hier  die  äußere,  bauliche  Form  wn  der  Lenk- 
art I  wesentlich  abweicht  und  der  Zweck  der  Lenkkufen 
gleichzeitig  der  ist,  als  Tragkufe  zu  dienen,  im  Gegen- 
satz zu  diesem  Lenksteuer,  soll  diese  Lenkart  in  besonderer 
Klasse  kurz  erwähnt  werden.  Abb.  55  gibt  eine  derartige 
Vorrichtung  nach  dem  französ.  Patent  408  085.  Die  Ein- 
pressung  des  in  der  Mittellängsachse  am  Schlittenende  an- 
geordneten Steuers  erfolgt  durch  die  Feder  D,  die  Richtungs- 
änderung vom  Führersitz  aus  durch  Hebel  B. 

Auch  diese  Lenkart  ist  bei  Eisschlitten  häufig  anzu- 
treffen. Die  Lenkung  des  von  Peugeot  konstruierten  Pro- 
pellerschlittens, franz.  Patent  406  301,  Abb.  132,  bedient  sich 
ebenfalls  bei  geringen  Geschwindigkeiten,  bei  denen  das 
Luftsteuer  versagt,  des  Eingriffs  eines  Steuers  B. 


Abb  57.  Abb.  58. 


Aus  der  Reihe  dieser  Steuerungen  sei  noch  die  des 
amerik.  Patents  1  314666,  Abb.  161,  angegeben.  Im  Gegen- 
satz zu  dem  gleitenden  Eingriff  des  Steuers  vorher  wird 
hier  zur  Lenkung  eine  vom  Führersitz  aus  schwenkbare 
Steuerscheibe  ^4)  benutzt^  deren  Einpreßdruck  durch  eine 
Spindel  (6)  verändert  werden  kann. 

Diese  Steuierscheibe  findet  infolge  Abrollens  im  Schnee 
weniger  Widerstand  als  die  vorherige  Anordnung.  Ihr  Nach- 
teil liegt  darin,  daß  bei  tiefem  Schnee,  sofern  nicht  un- 
vorteilhaft große  Steuerscheiben  gewählt  werden,  die  seit- 
liche Stützfläche,  gegenüber  einer  langen  Steuerschiene,  für 
das  erforderliche  große  Drehmoment  nur  gering  ist.  In- 
folge der  geringen  Lenkkraft  ist  auch  diese  Steuerart  ohne 
besondere  Bedeutung.  Daß  diese  Lenkvorrichtung  bei  dem 
Schlitten,  bei  dem  sie,  nach  Abb.  160,  angewendet  wurde^ 
genügt,  ist  sehr  zu  bezweifeln,  trotzdem  das  Gewicht  des 
langen  Schlittens  ausdrückHch  nach  rückwärts  verlegt  und 
trotz  des  dadurch  bedingten  großen  Abstandes  dieser  Steuer- 
scheibe vom  Schwerpunkt  des  Schlittens. 

Es  sei  noch  auf  die  Lenkvorrichtung,  Abb.  56,  hinge- 
wiesen. Eine  lanjge  Kufe  eignet  sich  prinzipiell  schlecht 
zur  Lenkung: 

1.  Bei  festem  Schnee  bleibt  infolge  der  großen  Auflage 
der  Kufe  die  spezifische  Pressung  gering,  die  Kufe 
schneidet  nur  wenig  in  den  Schnee  ein  und  die  Adhäsion 
an  der  Sohle  wird  dann  vielfach  zu  gering  sein,  bei 
Richtungsänderungen  den  Schlitten  in  die  neue  Rich- 
tung zu  bringen. 

2.  Bei  nachgiebigem  Schnee,  bei  dem  ein  tieferes  Ein- 
sinken erfolgt,  ist  wieder  infolge  der  Selbstführung 
der  Kufe  eine  g-roße  Kraft  erforderlich,  um  die  an 
Stelle  der  Adhäsion  hier  in  Erscheinung  tretende  Ko- 
häsion  bei  Abscheren  des  Schnees  zu  überwinden.  Um 
beiden  Wirkungen  zu  begegnen,  wurde  die  ebenso 
brauchbare  wie  einfache  Lenkvorrichtung,  D.  R.  P. 
175  543,  angegeben,  Abb.  Hier  kann  gleichzeitig 
mit  dem  Ausschwenken  des  Lenkschuhs  (5)  diirch 
Steuerhebel  (1)  ein  Anheben  des  ganzen  Gestells  und 
der  gebogenen  Kufen,  nach  punktierter  Stellujig,  er- 
folgen, wodurch  die  Kufen  bei  der  Lenkung  nur  mit 


kurzer  Auflage,  aber  hober  spezifischer  Pressung  in 
den  Schnee  einschneiden,  gegenüber  der  Auflage  in 
ganzer  Linie  bei  Fehlen  dieser  Vorrichtung.  Auf  dem 
gleichen  Prinzip  beruht  die  Konstruktion,  nach  Abb.  57, 
bei  der  mittels  des  Hebels  (1)  durch  Einpressen  der 
kurzen  Schiene  (3)  ein  Abheben  der  langen  Kufe  vom 
Schnee  erfolgt. 

Eine  beliebige  Verstärkung  der  Lenkwirkung  durch 
größere  spezifische  Pressung  erfolgt  auch  bei  der  Lenk- 
vorrichtung des  bereits  genannten  Schlittens  von  Bantasa. 
Abb.  58  u.  21,  durch  stärkeres  Spannen  der  Feder  (3). 

Verstellbarkeit  des  Antriebes. 

Die  Mehrzahl  der  MotorschHtten,  und  vor  allem  jene, 
die  sich  als  besonders  brauchbar  erwiesen,  führen  außer 
den  zum  Lenken  beslimmten  vorderen  Kufen  noch  ein  zweites 
Kufenpaar  neben  dem  Antriebsorgan.  Das  Gewicht  des 
nicht  von  den  vorderen  Kufen  getragenen  Schlittenteiles 
verteilt  sich  auf  dieses  hintere  Kutenpaar  und  auf  den  An- 
trieb. Letzteres  ist  gekennzeichnet  als  Einpreßdruck  des 
Antriebs.  Da  die  Auflageflächen  von  Kufen  und  Antrieb 
verschieden  groß  und  auch  ihre  Einwirkungen  auf  den 
Schnee  verschiedene  sind.,  wird  das  Einsinken  der  Kufen 
zu  dem  des  Antriebes  bei  verschiedenen  Schneezuständen 
und  Steigungen  (infolge  wechselnden  Einpreßdruckes)  ein 
dauernd  veränderliches  sein. 

Es  besteht  deshalb  die  Konstruktionsbedingung,  den 
Antrieb  vertikal  verschiebbar  zu  den  Kufen  mit  Schlitten- 
rahmen anzuordnen,  oder  die  Kufen  zu  dem  fest  mit  dem 
Schüttenrahmen  verbundenen  Antrieb.  Prinzipiell  ist  die 
Wirkung  die  gleiche.  Eine  feste  Verbindung  zwischen  beiden 
Teilen,  wie  man  sie  bei  alten  Konstruktionen  findet,  Abb.  2. 
wird  eine  sichere  Vorwärtsbewegung  des  Schlittens  nur 
unter  ganz  bestimlnten  Steigungen  und  Schneezuständen 
gestatten.  Werden  diese  ungünstiger,  dann  muß  zum  Vor- 
h-feb  unbedingt  eine  Er'höhung  des  Einpreßdrudkes  durch 
Verstellung  (Entlastung)  der  Kufen  ineben  dem  Antrieb 
möglich  sein. 

Die  konstruktiven  Mittel  zu  dieser  Verstellbarkeit  sind 
sehr  verschieden.  Das  Patent  94  365,  Abb.  60,  sieht  wohl 
eine  Verstellbarkeit  vor,  doc^h  kann  diese  nicht  während 
der  Fahrt  erfolgen,  sondern  vor  dieser,  entsprechend  dem 
allgemeinen  Schneezustand.  Die  Kufen  (6)  und  (7)  sind  im 
Gelenk  (8)  miteinander  verbunden.  An  der  hinteren  Kufe 


Abb.  59. 


(6)  ist  in  (4)  die  Stütze  (3)  angelenkt,  die  oben  durCh  eine 
Verzahnung  an  der  Lenkstange  (9)  und  durch  eine  eben- 
solche an  dem  .Gelenkstück  (1)  gehalten  wird.  Je  nachdem 
wie  diese  Verzahnungen  in  Eingriff  gebracht  werden,  neigt 
sich  das  mit  der  Lenkstange  (9)  verbundene  Antriebsgestell 
zur  hinteren  Kufe,  unter  Veränderung  des  Einpreßdruckes 
des  Antriebsrades  (10). 

£ine  Nachstellung  während  des  Betriebes  erfolgt,  nach 
Abb.  61,  mittels  Handrades  (1)  und  Schraubenspindel  (3), 
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die  unter  Zwischenschaltung  der  Feder  (2)  den  Antrieb  be- 
lastet. 

Die  in  Abb.  62  nach  dem  D.R.  P.  164  041  angegebene 
Konstruktion  hat  den  Vorteil,  daß  die  Antriebsverstellung 
von  der  Lenkstange  (1)  aus  erfolgen  kann.  Bei  Drehung 
der  mit  Rechts-  und  Linksgewinde  versehenen  Spindel  (5) 
schrauben  sich  die  Muttern  (3)  und  (4)  entgegengesetzt 
wobei  sich  durch  die  Verbindungsstangen  (7)  und  (8)  der 
Antriebsrahmen  (5)  gegenüber  der  Kufe  (10)  neigt  und 
die  Einpressung  des  Antriebsrades  (9)  verändert. 


Abb  59  a. 

Im  aligemeinen  erfolgt,  nach  Abb.  62,  die  Veränderung 
des  Einpreßdruckes  durch  eme  Verstellung  des  Antriebs 
zu  den  fest  mit  dem  Schlittengestell  verbundenen  Kufen. 
Die  umgekehrte  Anordnung,  nach  Abb.  64,  bei  der  der 
Antrieb  fest  mit  dem  Rahmen  verbunden  ist  und  die  Kufen 
verstellt  werden,  trifft  man  selten  an. 


Der  Hauptvorteil  der  ersten  Verstellung  gegenüber  der 
anderen  besteht  darin,  daß  die  durch  den  Eüipreßdruck 
bedmgten  Erschütterungjen  des  Antriebs,  die  ungleich  größer 
sind  als  die  der  ausgleichenden  Kufen,  abgefedert  werden 
und  sich  nur  vermindert  auf  den  Schlittenrahmen  und  Sitz 
ubertragen.  Der  einzige,  aber  wesentliche  Vorteil  der  ande- 
ren Anordnung  liegt  darin  daß  hier  die  gelenkige  Anord- 
nung der  Mittel  zur  Kraftübertragung,  entsprechend  der 
dauernd  veränderlichen  Stellung  des  Antriebs  zum  Motor 


Abb.  61. 


n7^  il-7^"f  Lu^^'^i'^^^^^P'^'  sei  das  amerik. 

Patent  975  267,  Abb.  65,  angeführt.  Der  unter  die  Antriebs- 
achse gebaute  Kufenrahmen  besteht  aus  den  zwei  Teilen 
l  1^  Gelenk  A  miteinander  verbinden  und 
t.A  iif^  Blattfeder  Q  gegeneinander  stützen.  Der 
Kadantrieb  komJnt  um  so  mehr  in  Eingriff,  je  höher  der 


untere  Kufenteil  B  unter  Abnahmt  des  Zwischenraums  H 
gehoben  wird.  Die  Einstellung  des  Abstandes  H  erfolgt 
durch  Stellhebel  D  und  den  mit  der  Nase  C  versehenen 
Hebel  E.  Bei  plötzlich  auftretendem  Hindernis  erfolgt  hier 
infolge  der  mangelnden  Nachgiebigkeit  ein  Ausheben  des 
ganzen  Schlittens. 


Abb,  62. 


Für  die  andere  Art  der  Verstellung  sei  das  amerik. 
Patent  1  203  077,  Abb.  angeführt. 

Nach  Abb.  66  ist  die  Antriebswalze  (1)  in  der  schrägen 
1-uhrung  (2)  des  Kufenrahmens  (12)  gelagert,  durch  die 
vom  Fuhrersitz  bediente  Zugstange  (4)  kann  der  um  Punkt 


(5)  drehbare  Sektor  (3)  und  die  mit  diesem  verbundene 
Antriebswalze  (1)  verstellt  werden.  Um  den  Antrieb  in 
einer  bestimmten  Lage  festzuhalten,  ist  im  Sektor  (3)  die 
Verzahnung  (7)  vorgesehen,  in  die  sich  die  Klinke  (8) 
einlegen  kann.   Soll  z.  B.  die  Einpressung  des  Antriebs 


Abb.  64. 


Abb.  65. 


vermindert  werden,  so  kann  durch  die  ebenfalls  vom  Füh- 
rersitz bediente  Zugstange  (9)  und  durch  den  Winkelhebel 
\  /•  u^u'l'^"'^^  ausgelöst  werden,  wodurch  sich  der 
Antrieb  bebt,  um  in  der  gewünschten  Stellung  durch  die 
Klinke  (8)  wieder  festgelegt  zu  werden. 


Abb.  66. 

.Wahrend  bisher  das  Einpressen  der  Antriebe  durch 
abwärts  gerichteten  Druck  erfolgte,  liegen  auch  Ausfüh- 
rungoi  vor,  bei  denen  der  Antrieb  mittels  Feder  reffen 

??2;4^q^"a^^I^"  ^-  amerik.  Patent 

1U54  673,  Abb.  67.  Wahrend  vorher  ohne  Betätigung  der 
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Stellvorrichtung  kein  Einpressen  des  Antriebes  erfolgte,  ha- 
ben wir  hier  im  Gegenteil  gerade  den  höchsten  Einpreß- 
druck. Die  Verstcllbarkeit  des  Antriebes  besteht  hier  ledig- 
!i±  in  einer  Verminderung  des  Einpreßdruckes  durch  das 
Seil  (7).  Wir  halben  hier  den  großen  NachteÜ,  daß  der  Ein- 
preßdruck lun  so  größer  wird,  je  mehr  sich  der  Antrieb  vom 
Boden  abhebt,  obgleich  die  Technik  des  Fahrers  gerade 
das  Gegenteil  erfordert.  Denn  je  nachgiebiger  der  Boden 
und  je  tiefer  der  Antrieb  einsinkt,  um  so  größer  muß  der 
Einpreßdruck  zum  Vortrieb  des  Schlittens  sein.  Hier 
erfolgt  aber  das  Gegenteil:  je  tiefer  der  Antrieb  einsinkt, 
um  so  geringer  wird  der  Einpreßdruck.  Die  Verwendung 
ci.ier  solchen  Vorrichtung  bietet  demnach  keine  Vorteile. 


Ahb.  67. 

Im  allgemeinen  sjII  diese  vertikale  Verstellbarkeitbedeu- 
tend  sein;  weniger  für  den  normalen  Betrieb,  als  mehr 
dann,  wenn  der  Antrieb  durchging  und  der  Schnee  unter  dem 
Antrieb  weggeschlcudert  wurde.  Dies  ist  eine  Erscheinun.o;. 
mit  der  immer  gerechnet  werden  muß.  Die  Verstellbarkei 
/wischen  Kufe  und  Antrieb  soll  deshalb  mindestens  25  cm 
betragen.  Es  ist  unbedingt  nötig,  daß  die  Veränderung  der 
Fressung  des  Antriebes  entsprechend  den  ständig  verän- 
derten Schneeverhältnissen,  vom  Führersitz  aus  erfolgen 
kann,  sofern  man  nicht  dauernd  den  Antrieb  mit  der  größten 
Belastung  eindrückt,  was  aber  wenig  zur  Schonung  des  auf 
ei  l  Mindestgewicht  beschränkten  Anlriebsorganes  beitragen 
würde  vor  allem  bei  einem  komplizi -rten  Antrieb  mit  end- 
loser Greiferkette,  wie  idh  ihn  anwendete. 


Abb.  63. 


Bei  diesen  aus  der  großen  Menge  derartiger  Stellvor- 
lichtungen  hervorgehobenen  Beispielen  kann  wohl  eine  Ver- 
stellung des  Antriebes,  entsprechend  dem  jeweiligen  Schnee- 
zustand vorgenommen  werden,  doch  haben  sie,  außer  Abb. 
f)7,  den  Nachteil,  daß  'ihnen  bei  plötzlichen  Unebenheiten 
iint  federnde  Nachgiebigkeit  fehlt,  wodurch  ein  Ausheben 
des  ganzen  Schlittens  erfolgen  kann. 

Die  Mittel  für  diese  Nachgiebigkeit  in  allen  Höhen- 
stellungen des  Antriebes  zeigt  sdhematisch  Abb.  68.  Die 
allgemeine  Verstellung  des  Antriebes  erfolgt  durch  die 
Schraubenspindel  (2).  Die  zwischengeschaltete  Feder  (3) 
^ibt  die  geforderte  Nachgiebigkeit  in  allen  Höhenlagen. 
Hierdurch  ist  es  möglich,  daß  auch  bei  tiefer  Einpressung 
des  Antriebes  bei  Ueberfahren  von  Steinen,  Eisstücken  usw. 
der  Antrieb  zurückfedern  kann. 

Diese  Forderung  der  Nachgiebigkeit  wird  erfüllt  durch 
kurzen  Kraftarm  (4),  langen  Hebel  (5)  und  lange,  kräftige 
Feder  (3).  « 


Die  prinzipiell  gleidie  Anordnung  eines  neuen  Antriebes 
mit  endloser  Kette  zeigt  Abb.  69.  Hier  erfolgt  durch  die 
Spindel  (1)  und  die  Zahnräder  (2,  3),  eine  Veränderung 
des  Abstandes  :\  der  mit  Rechts-  und  Linksgewinde  ver- 
sehenen Schraubenbolzen  (4)  und  (5)  unter  Veränderung  des 
Einpreßdruckes  des  Antriebes  6.  Der  obere  Bolzen  (4) 
stützt  sich  gegen  die  Feder  (7),  die  in  allen  Lagen  des  An- 
triebes eine  federnde  —  hier  allerdings  nur  geringe  — 
Nachgiebigkeit  giestattet. 


Abb.  60. 


Eine  sehr  brauchbare  Anordiumg  zeigt  die  Antriebs- 
lagerung bei  dem  Motorschlitten  des  Oesterreichers  Ran- 
iasa,  eines  der  eifrigsten  Motorschlittenkonstrukteure,  nach 
der  mir  von  ihm  zur  Verfügung  gestellten  Abbildung  seines 
Motorschlittens,  Abb.  21."  Das  Antriebsrad  (1),  Abb.  70. 
lagert  in  dem  in  Führungen  (2)  verstellbanen  Rahmen  (3), 


A,bb. 


der  durch  die  Federn  (4)  in  einem  zweiten  Rahmen  (5) 
nach  abwärts  gedrückt  wird.  Das  Heben  und  Senken  des 
Antriebsrades  (1)  erfolgt  durch  das  vom  Führersitz  be- 
diente Stellrad  (6)  und  das  um  dieses  geschlungene  Seil 
(7).  Das  eine  Seilende  ist  nach  Umschlingen  der  flaschen- 
zugähnlichen  zusammengesetzten  Rollenpaare  (8)  am  Rah- 
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meri  (g)  befestigt,  das  andere  Ende  nach  Umschlingen  der 
Rollen  (11),  am  Rahmen  (10).  Ein  Senken  des  Antriebes 
z.  B.  erfolgt  durch  Zug  des  Sei'es  (11)  in  Pfeilrichtung, 
wodurch  der  Führungsrahmen  (5)  mic  der  gesamten  federn- 
den Lagerung  des  Antri.'bes  abwärts  gezogen  wird.  Ge- 
hoben und  außer  Eingriff  gebracht  wird  das  Antriehsrnd 
(1)  durch  entgegengesetzten  Zug  i  n  Seile  (7). 


Der  Vorteil  dieser  Anordnung  besteht  darin,  dal5  das 
Heben  sowie  Senken  des  Antriebes,  und  auch  völliges  Ab- 
heben vom  Boden,  durch  Seilzug  erfolgt,  was  z.  B.  bei 
der  Antriebsverstellung  meines  Motorschlittens,  Abb.  32, 
ebenso  wie  bei  vielen  anderen  nicht  möglich  ist.  Bei 
mir  erfolgt  nur  das  Einpressen  des  Antriebes  durch  Seil- 
zug; für  das  Heben  sind  die  besonderen  Federn  vorgesehen. 


Abb.  72. 


gegen  doren  Spannung  das  Senken  in  unvorteilhafter  Weise 
erfolgt. 

üti  einer  Anordnung  der  Antricbssenkung  nach  Abb  71 
wi.d  bei  großer  Verstellung  der  Zug  zum  Hebel  (1)  nicht 
mehr  rechtwinklig,  wie  vorher,  erfolgen,  sondern  unter 
stumpfem  Winkel,  wodurch  für  einen  konstanten  Einpreß- 


gegeben, Abb.  72.  Das  vom  Pührersitz  durch  Schnecke 
(2)  zu  spannende  und  den  Antrieb  senkende  Zugseil,  mit 
Feder  (1),  ist  über  das  Exzenter  (4)  geführt,  in  dessen  Ver- 
zahnung die  in  das  Zugseil  eingeschaltete  Kette  (5)  eingreift. 
Senkt  sich  der  Antrieb  (6)  unter  Aufrollen  des  Zugseiles  auf 
das  Rad  (3),  so  schwingt  infolge  Eingriffs  des  Kettenstückes 
(5)  in  die  Verzahnung  des  Exzenters  (4)  dieses  aus,  wodurch 
der  Winkel  3,  d.  h.  die  Zugrichtung,  bei  allen  Antriebs- 
stellungen die  gleiche  bleibt. 

öm  die  Schwierigkeiten  dieser  besonderen  Einoreß- 
vorrichtungen  der  Antriebe  zu  umgehen,  wurden  Antriebe 
konstruiert,  bei  denen  diese  Einpressung  selbst.ätig  erfolgen 
sollte,  und  zwar  durch  den  Zug  der  den  Antrieb  treibenden 
Kette,  nach  Abb.  73  und  74. 

Ein  solcher  mit  sogenanntem  „losen  Antrieb"  ausge- 
statteter, leichter  Motorschlittten,  von  Steinbrecher,  nahm 
mit  an  dem  igi3  vom  Oesterreichischen  Automobilklub 
veranstalteten  Wettbewerb  von  Motorschlittten  auf  dem 
Semmering  teil.  Im  allgemeinen  sollen  die  Ergebnisse 
damit  .günstige  gewesen  sein.  Bei  schwierigem  Gelände 
allerdings  sei  der  Antrieb  gerutscht;  es  mußte  durch  be- 
sonderes Niederdrücken  des  Antriebes  nachgeholfen  werden. 


Abb.  73. 


druck  eine  größere  Zugkraft  erforderlich  wird,  zum  Nachteil 
der  Feder  (2)  zumal  noeh  bei  tieferen  Lagen  des  Antrieben 
großtentei  s  ein  großer  Einpreßdruck  verlangt  wird.  Damit 
der  Federzug  bei  allen  Antriebsstellungen  immer  unter  dem 
gleichen  Winkel  zum  Hebel  (1)  wirkt,  wurde  nach  dem 
amenk.  Patent  1  032  120  folgende  praktische  Vorrichtung  aii- 


Der  Antrieb  (1),  Abb.  73,  lagert  im  Schwingarm  (2) 
mit  seinem  Drehpunkt  (3)  am  Schlittenrahmen  (8).  Die 
Kraftübertragung  zum  Antrieb  erfolgt  durch  die  Kette  (4). 
Die  Achse  des  zugehörigen  Kettenrades  (5)  liegt,  i  n  Gegen- 
satz zu  den  gewöhnlichen  Ausführungen,"  nicht  im  Drehpunkt 
des  Schwingrj^des  (2),  sondern  in  einem  Abstand  a  zu 
diesem.   Tritt  im  oberen,  ziehenden  Trum  ein  Zug  P  a,uf, 
SD  übt  dieser,  nach  der  eingezeichneten  Kräftezerlegung,  auf 
den  Schwingarm  (2)  ein  Drehmoment  P^-l  aus^  iu  Sinne 
der  geforderten  Einpressung  des  Antriebes.  Bewegt  si:h  da- 
gegen der  Antrieb  rückwärts,  wobei  da,s  untere  Trum  zu,m 
ziehenden  wird,  so  erfolgt  ein  Abheben  des  Antriebes  vom 
Boden.   Während  vorher  eine  selbsttätige  Einpressung  er- 
folgte, muß  hier  eine  besondere  Anordnung  vorgesehen  wer- 
den, um  dieses  Anheben  des  Antriebes  zu  vermeiden.  Die 
Größe  dieses  selbsttätigen  Einpreßdrucks  richtet  sich  nach 
der  Größe  des  Winkels  a  zwischen  Schwingachse  und  der 
gemeinsamen  Mittellinie  der  Kettenräder.  Sinkt  der  Antrieb 
uifolge  weichen  Schnees  tief  ein  (Stellung  II),  so  wird  a 
kleiner  und  da^mit  das  Moment      •  l.  Der  Einpreßdruck  läßt 
also  mit  tieferem  Einsinken  nach,  so  daß  er  bei  a  =  0  (Stel- 
^«lung  III)  gleich  0  wird.  Di^s  ist  aber  gegen  die  Technik  des 
Fahrens,  denn  gerade  bei  nachgiebigem,  weichem  Schnee, 
bei  dem  der  Antrieb  tief  einsinkt,  wird  großer  Einpreßdruck 
gefordert.  Es  ist  also  nötig,  den  Winkel  a  auch  bei  tiefer  Stel- 
lung des  Antriebes  so  groß  halten  zu  können,  daß  ein  dem 
Vortrieb  entsprechend  großer  Einpreßdruck  auftritt.  Hierzu 
ordnete  man,  na(^h  Abb.  74,  den  Drehpunkt  des  Schwing- 
armes  (4),  in  Gegensatz  zu  vorher,  in  einem  Schlitz  (2)  an, 
m  den  die  Lc^ge  des  Drehpunktes  vom  Führersitz  aus  zu 
verlegen  war. 

Mit  der  Durchbildung  dieses  „losen  Adhäsi!onsa,ntriebes" 
ging  man  noch  weiter.  Man  ließ  die  Veränderung  der  Lage 
des  Drehpunktes  selbsttätig  vornehmen,  dera,rt,  daß  sich  die 
Einpressung  selbsttätig  der  Spannung  in  ziehenden  Trum 
und  der  Antriebsschubkraft  anpaßt.  Man  ordnete,  nach  Abb. 
74,  zwischen  dem  Schwingarm  (4)  und  dem  Rahmen  eine 
Feder  (1)  an.  Erhöht  sich  der  Fahrwiderstand  des  Schlittens, 
so  wird  zunächst  die  Spannung  im  ziehenden  Trum  eine 
größere  und  der  Schwingarm,  der  infolge  der  S^elluncr  des 
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Schlitzes  die  Neigung  hat,  nach  obgn  abzugleiten,  die  Feder 
(X)  pressen,  bis  sich  schließlich  die  Federspan nuiig  und 
die  Sbhubkomp'onente  des  Schwingarmes  das  Oleichgewicht 
halten.  Das  durch  die  Zusammenpressung  der  Feder  be- 
dingte größere  «  entspricht  einem  größeren  Einpreßdruck 
im  Sinne  der  geforderten  größeren  Schubkraft. 

Die  Wirkung  dieser  selbsttätigen  Einsteilung  wird  be- 
einflußt: 

1.  durch  die  Neigung  des  Schlitzes, 

2.  durch  die  Stärke  der  Feder, 

3.  durch  die  Mindest^röße  des  Winkels  a. 
Wenn  diese  drei  Faktoren  für  einen  bestimmten  Schnee- 
zustand gegeneinander  abgestimmt  werden,  mag  dieser  An- 
trieb den  Anforderungen  vielleicht  genügen.  Aendert  sich 
aber  die  Schneebeschaffenheit,  so  wird  diese  Ueberein- 
stimmung  sehr  leicht  gestört  werden  und  der  Antrieb  durch- 
gehen. Bei  dieser  losen  Anordnung  besteht  dann  keine  Mög- 
lichkeit, wieder  fortzukomimen,  sofern  der  Antrieb  nicht 
den  Schnee  durchwühlt  und  im  Erdreich  größeren  Wider- 
stand findet.  Andernfalls  kann  eine  größere  Trumspannung, 
die  einen  größeren  Einpreßdruck  zur  Folge  hätte,  nicht  auf- 
koimmen.  da  der  durchgehende'  Antrieb  nicht  faßt  und  da- 
durch eine  Spannung  des  Trums  unterbleibt.  Erst  wenn  eine 
äußere  Einwirkung  auf  die  Federspannung  oder  die  Lage 
des  Drehpunktes  stattfindet,  wird  der  Antriab  wieder  fassen. 
Doch  das  widerspricht  einer  „selbsttätigen"  Einstellung. 


Abb.  75. 

Ein  weiterer  Nachteil  dieser  Anordnung  liegt  darin,  daß 
sich  mit  der  Veränderung  des  Winkels  «  der  Abstand  der 
Kettenräder  ändert,  und  hier  nun  noch  eine  besondere  Vor- 
richtung zum  Spannen  der  Kette  vorgesehen  werden  muß, 
um  deren  Abfallen  zu  verhindern. 

Diese  Einpreßvorrichtung  mag  vielleicht  für  ganz  be- 
stimmte Schneezustände  ihren  Zweck  erfüllen,  für  normalen 
Betrieb,  bei  dem  mit  ständigem  Wechsel  der  Schnee- 
beschaffenheit, oft  schon  in  den  kleinsten  Entfernungen,  zu 
rechnen  ist,  wird  dies-e  Anordnung  nicht  genügen;  die  Be- 
triebssicherheit würde  nur  sehr  gering  sein.  Auch  die  Un- 
brauchbarkeit  für  Rückwärtsfahrt  spricht  gegen  diese  Ein- 
preßvorrichtung, der  jedoch  prinzipielles  Interesse  nicht  ab- 
zusprechen ist 

Nach  dem  amerik.  Patent  1  314  896  wird  der  Einpreß- 
druck durch  eine  dem  Schneezustand  entsprechende  Ge- 
wichtsbelastung (1)  erzeugt.  Den  einen  Vorteil  hat  diese 
Anordnung,  daß  die  vorher  besprochenen  Mittel  zur  Ein- 
pressung  wegfallen.  Durch  den  großen  Nachteil,  daß  zum 
Einpreßdruck  eine  besondere  Belastung  benutzt  wird  und 
nicht  das  vorhandene  Gewicht  des  Schlittens,  wird  diese 
Anordnung  völlig  unbrauchbar.  Diese  Anordnung  aus  dem 
Jahre  1919  ist  bezeichnend  für  die  völlige  Unkenntnis  des 
Vorhandenen,  mit  der  oft  an  die  Konstruktion  von  Motor- 
sehlitten  herangetreten  wird  und  worauf  ich  schon  in  der 
Einleitung  hinwies. 

Anordnung  der  Se n k vo r  r  i  c h t u n ge n  der 
Antriebe. 

Diese  Einpreßvorrichtungen  sind  meistens,  siehe  auch 
Abb.  70,  an  beiden  Seiten  des  Antriebes  angebracht.  Um  nun 
beide  Seiten  durCh  einen  Stellhebel  (Kurbel)  bedienen  zu 
können,  ist  z.  B.,  naCh  Abb.  72,  die  achsiale  Verbindung 
der  beiderseitigen  Zahnsektoren  (2)  nötig.   Dies  hat  aber 


wieder  den  Nachteil,  daß  die  feste  Verbindung  der  Sektoren 
bei  einer  sChiefen  Stellung  des  Antriebes,  nach  Abb.  76,  sehr 
verschiedene  Federspannungen  der  Einpreßvorrichtung  be- 
dingt. 

Um  einen  Ausgleich  zwischen  beiden  Spannungen  zu 
schaffen,  sah  ich  bei  meinem  Motorschlitten  folgende  Kon- 
struktion vor,  bei  deren  Darlegung  ich  gleichzeitig  auf  die 
federnde  Lagerung  des  Antriebes  meines  Schlittens  hinweisen 
möchte;  siehe  Abb.  1,  2  meines  D.  R.  P.  282  301. 

Das  die  ganze  Länge  und  Breite  des  hinteren  Schlitten- 
teils ausfüllende  Antriebsorgan  (1)  ist  an  den  vier  Federn 
(20)  aufgehängt,  die  stark  genug  sind,  um  den  Antrieb  vom 
Boden  abzuheben.  Auf  dieses  Abheben  sei  hier  ganz  all- 
gemein hingewiesen. 


Abb.  76. 


Für  den  Antrieb  ist  es  nicht  nur  nötig,  daß  er  in  den 
Schnee  gepreßt  werden  kann,  sondern  es  müssen  auch  die 
konstruktiven  Mittel  vorhanden  sein,  den  Antrieb  vom  Boden 
abzuheben.  Für  Leerlauf,  ferner  bei  den  häufigen  Repara- 
turen und  Nachprüfungen  des  oft  komplizierten  Antriebs- 
organes,  besonders  ater  zur  Reinigung  der  Greifer,  um 
einem  allmählichen  Vereisen  des  Antriebes  vorzubeugen,  ist 
dieses  Abheben  vom  Boden  unbedingt  nötig.  Sehr  oft  bleibt 
diese  Forderung  unbeachtet.  Diese  Aufhäufung  hat  aber 
den  Nachteil,  auf  den  ich  bereits  hinwies.  Das 
Einpressen  des  Antriebes  erfolgt  unter  Spannung  der  Federn 
(20).  Bei  großen  Einpreßtiefen,  wie  sie  auftreten,  nachdem 
der  durchgehende  Antrieb  den  Schnee  wegschleuderte,  wird 
aber  die  erforderliche  starke  Dehnung  der  vier  Federn 
außerordentlich  groß,  so  daß  die  Einpiressung  nur  miit 
Kraftaufwand  möglich  ist.  Es  ist  deshalb  die  Anordnung 
von  Rantasa,  auf  die  iCh  schon  in  Abb.  70  hinwies,  vor- 
zuziehen. 

Die  Einpressung  des  Antriebes  geschieht  nach  der 
Patentschrift  in  folgender  Weise.  Vom  Führersitz  zu  be- 
dienen ist  die  Kurbel  (29),  Abb.  2,  durch  die  mittels  Ketten- 
rädern, vgl.  auch  Abb.  1,  die  Hülse  (28)  mit  Gewinde  ge- 
dreht werden  kann,  wobei  sich  die  gegen  Drehung  ge- 
sicherte Schraubenspindel  (27)  in  der  Hülse  verstellt.  Die 
Spindel  (27)  ist  unter  Zwischenschaltung  einer  Feder  mit 
den  gezweigten  Drahtseilen  (24)  verbunden,  die  über  die 
Rollen  (25  u.  26)  geleitet  sind,  um  die  in  Führungen  am 
SClilittengestell  vertikal  verschiebbaren  beiiderseitigen  Stan- 
gen (22)  nach  unten  zu  ziehen  und  den  mit  djesen  verbunde- 
nen Antrieb  gegen  den  Schnee  zu  drücken.  Durch  diese 
zentrale  Anordnung  der  Schraubenspindel  (27)  erfolgt  auch 
bei  einer  durCh  Unebenheiten  bedingten  Schieflage  des  An- 
triebes, nach  Abb.  76,  eine  gleiche  Einpressung  auf  beiden 
Seiten  des  Antriebes,  da  z.  B.  bei  tieferer  rechter  Antriebs- 
seite die  ganze  Spannvorrichtung  sich  nach  punktierter  Lage 
einstellen  kann. 

Kraftübertragung  vom  Motor  zum 
Schlittenantrieb. 

Durch  die  vertikale  Verstellung  des  Antriebes  gegenüber 
Schlittenrahmen  und  Motor  müssen  besondere  Mittel  vorge- 
seihen  werden,  die  eine  unbehinderte  Kraftübertragung  a,uch 
wähnend  dieser  Verschiebungen  zulassen.  Wir  haben  hier 
dieselbe  Erscheinung,  wie  sie  bei  dem  Kraftwagen  durch 
die  Federung  auftritt,  nur  mit  dem  Unterschiede,  daß  diese 
Verstellung  hier  wesentlich  größer  ist. 

CHe  Mittel  zur  Kraftübertragung,  die  diese  vertikale  Ver- 
stellung gestatten,  bilden  fast  bei  jedem  SChlittten  einen 
Konstruktionsteil,  dem  besondere  Sorgfalt  geschenkt  wurde, 
und  erfolgen  diese  Ausführungen  in  verschiedenster  Weise. 
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Di^se  besonderen  Konstruktionsmittei  fallen  weg  bei 
Schlitten,  deren  Einpressung  durch  Veränderung  der  Kufen- 
iagerung  erfolgt,  siehe  Abb.  64,  und  Motor  und  Antrieb 
test  zueinander  im  Rahmen  gelagert  sind.  Hierauf  war  be- 
reits S.  00,  als  der  Vorteil  dieser  Art  von  Verstellbarkeit 
des  Antriebes,  hingewiesen  worden. 


1.  Die  Kraftübertragung  durch  Zahnräder  erfolgt  all- 
gemein mittels  Kardangelenkwelle.  Diese  kommt  jedoch  nur 
m  Frage,  wenn,  nach  Abb.  77„  die  Länge  des  Schlittens 
und  damit  der  Abstand  a  zwischen  Motor  und  Antrieb  groß 
ist  und  bei  der  vertikalen  Verstellung  des  Antriebes  die 
Neigung  der  Kardangelenkwelle  gegen    die  horizontale 


Abb.  76a. 


r,g.  6. 


Abb.  76b. 


Es  ist  bei  dieser  Lagerung  noch  zu  beachten,  daß  sich 
der  Antneb  außer  dieser  vertikalen  Verstellung  noch  längs 
und  quer  zum  Schlitten  neigen  kann,  um  sich  dem  Boden 
ganz  anzuschmiegen. 

Für  diese  Kraftübertragung  werden  verwendet:  Zahn- 
rader und  Kettenräder. 


Motorach.se  nicht  zu  groß  wird  und  damit  die  den  Kardan- 
gelenkwellen eigene  UngleiChförmigkeit  in  der  Bewegung 
Da  aber  im  allgemeinen  die  vertikale  Verschiebung  des  An- 
triebes gegenüber  dem  Abstände  a,  Abb.  77,  zu  groß  ist 
kommen  diese  Kardangelenkwellen  bei  Motorschlitten  nur 
selten  in  Anwendung. 
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Bei  großer  Verschiebung  des  Antriebes  wird  häufig 
eine  Kraftübertragung  gevvähh,  wie  sie  Abb.  78  u.  79  zeigen, 
nach  dem  amerik.  Patent  1057  991. 

Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  konische  Rader  auf 
die  Welle  (2),  mit  den  konischen  Rädern  (4),  übertragen, 
die  auf  den  in  den  Hülsen  (5)  verschiebbaren  Vierkanten 
(7)  sitzen  Diese  wieder  übertragen  die  Kraft  durch  konische 
Räder  (6)  auf  den  Antrieb.  Bei  Veränderung  der  Antnebs- 


Sdiwingarm  (3).  Auf  den  Achsen  (1  u.  2)  sitzen  Ketten- 
räder über  die  die  treibende*  Kette  (5)  läuft.  Die  Kraft- 
übertragung zum  Antrieb  kann  hier  in  allen  Höhenlagen 
des  Antriebes  unbehindert  erfolgen. 


Abb.  77. 


'+  7  S 


Abb.  78. 


jage  kann  infolge  Verschiebung  des  Vierkantes  in  der  Hülse 
die  Kraftübertragung  unbehindert  vor  sich  gehen. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  aber  die  Forderung  der 
Neigung  des  Antriebes,  nach  Abb.  76,  noch  nicht  erfüllt. 
In  dieser  Stellung  würde,  nach  Abb.  78,  eine  Verdrehung 
der  Wellen  (5  u.  7)  um  die  Schlittenlängsachse  stattfinden, 
wodurch  diese  i,n  die  punktierte  Lage  kämen  und  ÜLe 
konischen  Räder  nicht  mehr  rechtwinklig  zueinander  arbeiten 


Abb.  79. 

würden.  Dies  ist  aber  nicht  angängig.  Auch  das  beständige 
Spiel  des  Vierkantes  (7)  in  der  Hülse  (5)  während  der 
Kraftüberi;ragung  ist  nicht  vorteilhaft;  desgleichen  die 
Zwischenschaltung  von  drei,  Paar  Kegelrädern  auf  jeder 
Antriebsseite  zwischen  Motor  und  Antrieb.  ,  , ,  ^ 

2.  Die  Kraftübertragung  durch  Kettenräder  und  Kette 
findet  bei  Motorschlitten  allgemeinere  Anwendung,  z.  B. 
nach  Abb.  80,  unter  Lagerung  des    Antriebes  in  emem 


Abb.  80. 


Bei  Schlittenkonstruktionen,  bei  denen  em  langer 
Sdiwingarm  nicht  unterzubringen  ist,  jedoch  eine  ^ße, 
vertikale  Verstellung  des  Antriebes  veriangt  wird,  wie  bei 
meinem  Sdilitten,  kann  die  Kraftübertragung  —  wie  ich 
sie  bei  meinem  Schlitten  wählte  —  in  der  Weise  erfolgen 
daß  man,  nacih  Abb.  81,  zwischen  Welle  (1  u.  2)  ein  durch 
die  zwei  Arme  (4  u.  5)  in  konstantem  Abstand  gehaltenes 
Kettenrad  (3)  anordnet,  das  zunächst  von  Welle  0)  ange- 
trieben, die  Kraft  weiter  auf  die  Antriebsachse  (22  ubertragt, 
an  Stelle  des  ersten  Kettenpaares  benutzte  idh  bei  meinem 


Abb.  81. 

Motorschlitten  ein  Zahnradpaar  (7  u.  6),  vgl.  auch  Abb  46 
und  207  Wie  bei  der  Kraftübertragung  durCh  Zahnrader, 
nach  Abb  78,  besteht  auch  hier  der  Nachteil,  daß  sich  bei 
Unebenheiten  der  Antrieb  nicht  verdrehen  kann  und  sich 
immier  parallel  den  Kufemsohlen  bewegen  muß,  da  eine 
Kraftübertragung  mittels  Kette  zwischen  zwei  zueinander 
Pieneigten  Kettenrädern  nicht  möglich  ist. 

Damit  eine  Nachgiebigkeit  des  Antriebes,  entsprechend 
den  Unebenheiten  der  Schneedecke,  nach  allen  Richtungen 
hin  ohne  Verkleminungen,  möglich  war,  sah  ich  bei  memen 
Motorschlitten  die  Anordnung,  nach  Abb  4,  vor.  Da  icn 
eine  diesbezügliche  Ausführung  anderweit  bei  keinem  Motor- 
sdilitten  fand,  mag  diese  Anordnung,  wie  sie  im  L>.  K.  i . 
202  301  mit  angegeben  ist,  als  allgemeiner  Hinweis  dienen. 
Die  Darstellung  gebe  ich  gleichzeitig  mit  anderen  Kon- 
struktionseigenheiten meines  Motorschlitten antriebes. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Dieselelektrische  Triebwagen  der  schwedischen  Staatsbahnen, 


Von  Ingenieur  Hermann  v.  Littrow,  Linz  a.  D 


Zwei  dieselelektrische  Triebwagen  sind  1911  von  der 
Generaldirektion  der  schwedischen  Staatsbahnen  in  Stockholm 
bei  dem  Werke  Allmänna  Svenska  Aktiebolaget  in  Westeras 
(Schweden)  bestellt  und  im  Sommer  1912  abgeliefert  worden. 
Die  Wagen  sind  gewöhnliche  zweiachsige  Wagen  3.  Klasse 
mit  Qelenkaufhängung,  die  jedoch  an  den  Enden  mit  ein- 
gebauten Bühnen  und  unter  dem  Maschinenabteile  mit  einer 
dritten  Achse  versehen  wurden.  Der  Wagen  ist  tur 
60  Std  /km  Geschwindigkeit  und  zwei  Anhängewagen  von 


je  30  t  Eigengewicht  berechnet.  Das  Dienstgewicht  des 
Wagens  beträgt  26  t.  Eine  DieselmasChine  von  75  PS  bei 
700  Umdrehungen  in  der  Minute  treibt  "nmittdbar  einen 
Gleichstromerzeuger  von  50  Kilowatt  bei  440  Volt.  Zwei 
StnSte  Triebmaschinen  vou  je  30  PS  sind  m  gewoh^ 
lieber  Weise  an  den  beiden  Triebachsen  angebracht.  Die 
DieShuaschine  ist  von  der  Aktiebolaget  D.^e  ^e  is  Mo- 
torer in  Stockholm  bei  dem  Werl<^  Allmanna  Svenska  E^ek- 
tricka  Aktiebolaget  in  Westeras  (Schweden)  bestellt  und 
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im  Sommer  1912  abgeliefert  worden.    Die  Dieselmaschine 
arbeitet  mit  sechs  Arbeits-  und  einem  Luftzylinder,  der  die 
zum'  Anlassen  und  zum  EinsJ^ritzen  des  Brennstoffes  nötige 
Preßluft  liefert,  sie  ist  weiter  mit  Brennstoffpumpe  und 
Oeschwni  digkeitsregler    versehen.      Die  bekannten  Fein- 
verteilungs-    und     Verbrennungsanordnungen    sind  mit 
besonderer  Genauigkeit  ausgebildet,  um  sichere  Zündung 
der  für  jeden  Verbrennungsabschnitt  eingespritzten  geringen 
Menge  an  Brennstoff  zu  gewährleisten.     Die  Maschine 
treibt  eine  sehr  kleine  Pumpe  für  Preßluft.    Zum  An- 
lassen   wird,  wie  bei    den    ortsfesten  Dieselmaschinen, 
Preßluft  aus  Stahlzylindern   benutzt.     Ein  Schalldämpfer 
für  die  Abgase  ist  unter  dem  \X'"agenkasten  angebracht. 
Von  hier  werden  die  Abgase  durch  ein  über  dem  Wlagen- 
dache  ausmündendes  Rohr  abgeleitet.   Im  Maschinenräume 
sind  zwei  für  ehv^a  1300  km  Fahrt  mit  einem  Trieb  und 
zwei  Anhängewagen  ausreichende  Brennstoffbehälter  auf- 
gestellt, die  durch  Röhren  in  den  Wagenseiten  mit  Schlauch- 
anschlüssen gefüllt    werden.    Bei    einem   Oelpreise  von 
rund  7  Pfg.  (im  Goldwert)  pro  Kilogramm  betragen  die 
Brennstoff  kosten  1,7  Pfg.  für  den  Triebwagen  und  2.3  Pfg. 
pro  Kilometer  für  den  Triebwagen  mit  einem  Anhänge- 
wagen von  30  t.  Die  mittlere  Geschwindigkeit  wechselt  je 
nach  den  Steigungsverhältnissen  zwischen  30  und  40  km/Std. 
Das  Wasser  zum  Kühlen  der  Zylinder  wird  in  eine  kupferne 
Rippenschlange  mit  großer  Kühlfläche  auf  dem  Dache  ge- 
preßt.   Ein  am    Dache  des   Gepäckraumes  aufgehängter 
Kühlwasserbehälter  bezweckt  das  durch  Lecken  verlorene 
Wasser  zu  ersetzen  und  im  Winter  den  gekühlten  Wasser- 
vorrat vor  Frost  zu  schützen.  Eine  von  der  Dieselmaschine 
unmittelbar  getriebene  Zahnradpumpe  besorgt  den  Wasser- 
umlauf.  Das  Kühlwasser  wird  durch  Rohre  mit  Schlauch- 
anschiüssen  in  den  Seitenwänden  von  einer  im  Maschinen- 
räume aufgestellten  Handpumpe  aufgesaugt.    Eine  Rege- 
lung der  elektrischen  Maschinen  ist  nicht  nötig,  da  sie 
so  eingerichtet  sind,   daß  sie  bei  geringem  Widerstande 
schneller,  bei  großem  langsamer  laufen,  so  daß  die  Leistung 
der  Dieselmaschine  beinahe  unveränderlich  ist.  Der  Strom- 
erzeuger steht  mit  der  Dieselmaschine  auf  einem  Rahmen- 
stück und  ist  durch  Lederbandkupplung  mit  dem  Schwung- 
rade gekuppelt.    Die  Gruppe   steht  quer,  und  da  noch 
Platz  für  den  Seitengang  bleiben  sollte,  ist  der  Strom- 
erzeuger sehr  kurz  gebaut  und  mit  zwei  von  Lagerschilden 
getragenen  Kugellagern  versehen.  Die  am  Gange  liegende 
Seite  ist  mit  durchbrochenen  Schutzkappen  gegen  Berüh- 
rung der  umlaufenden  Teile  und  der  Leitungen  für  Hoch- 
spannung \  ersehen.  Der  Stromerzeuger  ist  elektrisch  reichlich 
bemessen,  mit  Wendepolen  versehen  und  wie  eine  gewöhn- 
liche Gleichstrommaschine  gewickelt.  Die  übliche  Bauweise 
zeigenden  Bahntriebmaschinen  hängen  in  der  gewöhnlichen 


Weise  mit  Zahnradübersetzung  :än  den  Achsen.  Das  Magnet- 
feld besteht  aus  Stahlguß  in  zwei  Hälften.   Der  Unterteil 
kann  um  ein  Gelenk  an  der  einen  Seite  heruntergeklappt 
werden,  wodurch  das  Innere  zugänglich  wird.   Oben  ist 
eiine   Klappe   angebra<?ht,  die  einer  solchen  im  Wagen- 
eine Klappe  angebracht,  so  daß  die  Verbindungen  an  der 
Triebmaschine  erreichbar  sind.    An  beiden  Wagenenden 
sind     Fahrschalter,    Regelungsventile    und  Doppeldruck- 
messer für  die  Luftsignalpfeife,  Kilowattstundenzähler  und 
Geschwindigkeitsmesser  angebracht.   Ein  Inngners-Speicher 
von  28  Zellen  und  200  Amt)ere-Stunden  liefert  Strom  zur 
Beleuchtung  und  Regelung.  Er  ist  unter  dem  Wagenkasten 
aufgehängt  und  wird  selbsttätig  geladen,  wenn  er  keinen 
Strom  liefert,  also  bei  dem  Aufenthalt  und  in  Gefällen. 
Die    Geschwindigkeitsregelung   des  Wagens  wird  durch 
Aenderung  der  Drehzahl  der  Dieselmaschine,  und  zwar 
durch  Umstellung  des  Reglers  bewirkt.  Diese  Umstellung 
wird  elektrisch  durch  einen  kleinen  Regler  jnit  Speicherstrom 
bewirkt.    Die  Bedienung  ist  folgende:  Der  Anlasser  wird 
auf  die  gewünschte  Fahrrichtung  gestellt,    wodurch  die 
Triebmaschinen  nebeneinander  und  ohne  Anlaßwiderstand 
an  den  Fahrschalter  gekuppelt  werden.    Darauf  wird  der 
Druckknopf  auf  dem   Handgriff  des   Anlassers  niederge- 
drückt, wodurch  der  elektrisch  betätigte  Hauptstromschalter 
geschlossen     und    der    Hauptstrom    eingeschaUet  wird. 
Bei  Bewegung  des  Handgriffes  aus  der  Nulläge  wächst 
die    Umdrehzahl    der    Dieselmaschine    allmählich  unter 
der  Wirkung  der   kleinen  Regelmasdhine.      Die  kleinere 
Geschwindigkeit  von  350  Umdrehungen  des  nicht  arbei- 
tenden Stromerzeugers  steigt  dabei  auf  die  höchste  von 
700  Umdrehungen;    diese    Zunahme    bewirkt    eine  all- 
mähliche Zunahme  der  Stromspannung,  also  der  Wagen- 
geschwindigkeit.     Der    Wagen   läuft    geschmeidig  stoß- 
frei und  ohne  Arbeitsverlust  an,  weil  keine  Anlaßwider- 
stände benutzt    werden.     Der    Wagen   wird  im  Winter 
mit    dem    Kühlwasser    der   Dieselmaschine    geheizt,  das 
durch  Heizkörper  im  Wagen  läuft.     Zur  Bedienung  ge- 
nügt ein  Mann.    Folgende  Sicherungsvorrichtungen  sind 
angebracht:  Der  auf  dem  Handgriffe  des  Anlassers  be- 
festigte Druckknopf  muß  beim  Fahren  niedergedrückt  wer- 
den.    Wenn  der  Führer  die  Hand  vom  Griffe  nimmt, 
schnellt  der  Knopf  auf  und  der  Hauptschalter  schaltet  den 
Strom'  aus.   Auf  dem  Wagendache  sind  an  beiden  Seiten 
auf  Holzstützen  Sperren  angebracht.  Diese  Stützen  werden 
von  einem  Arme  a,m  Vorsignale  getroffen,  wenn  dieses  auf 
„Halt"  steht  und  der  Führer  vorbeifahren  will.  Die  Siperre 
schaltet  den  Strom  aus  und  die  Luftbremse  ein.  Im  Abteil 
für  Fahrgäste  ist  ein  Notbrem'sgriff  angebracht,  der  die 
erwähnte  Sperre  betätigt  und  so  den  Wagen  zum'  Still- 
stande bringt. 


Zuschriften  an 

Ein  Holzscheibenrad. 

Zu  dem  in  Nr.  9  des  Motorwagen  unter  obigem  Titel 
erschienenen  Artikel,  sei  es  mir  als  Erfinder  des  „Holz- 
scheibenrades mit  radialen  Holzfasern"  gestattet,  folgendes 
zu  bemerken. 

Die  Ausführungen  des  Herrn  P.,  Darmstadt,  sind  ziemlich 
verspätet.  In  den  Jahren  1920  und  1921  stellte  ich  Versuche 
mit  emfachen  und  Mehrscheibenrädern  mit  radialen  strahlen- 
förmigen oder  wie  Herr  P.  sagt,  sternförmigen  Holz- 
fasern an. 

Diese  führten  zur  Patentanmeldung  des  einfachen 
Scheibenrades  mit  radialen  Holzfasern  am  1.  April  1921, 
zur  Zusatzpatentanmeldung  für  Mehrscheibenräder  am' 
13.  Juni  1921. 

•  i.  J^^^  einfache  Scheibenrad  bewährt  sich  vorzüglich  und 
»st  deshalb  sehr  viel  im  Gebrauch,  während  ich  das  Doppel- 
schcibenrad  bis  jetzt  nicht  in  den  Verkehr  brachte,  da  es 
mu-  nicht  gelang,  unten  beschriebene  Mängel  zu  beseitigen. 


die  Redaktion. 

Dadurch  erklärt  es  sich  auch,  daßTre^T^uTEmscheiben- 
räder  gesehen  hat. 

Bei  dem  Doppel  Scheibenrad  ist  der  hohle  Raum  in 
mehrfacher  Beziehung  nachteilig.  Es  ist  nämlich  auf  die 
Dauer  nicht  zu  verhindern,  daß  in  denselben  „Nässe"  ein- 
dringt, sei  es  durch  die  Aussparung  für  das  Ventil,  sei  es 
durch  die  Fugen  der  Scheibe.  i 

Die  Fugen  der  Scheiben  passen  nämlich  nicht  mehr, 
sobald  die  beiden  kugelförmigen  Scheiben  mittels  der 
Nabe  gegeneinander  gepreßt  werden.  Die  Holzfasern 
drücken  sich  in  der  Mitte  der  Scheiben  mehr  zusammen  und 
die  Scheiben  bilden  statt  stumpfen  Kegeln  „Mulden",  sie 
bauchen  aus.  '  ' 

Auch  ist  eine  haltbare  Befestigung  von  Zahnkränzen, 
Bremstrommeln  usw.  sehr  schwer  zu  machen. 

Alois  Scheur,  Autoräderfabrik,  München  1 2. 

Zu  de!m  Artikel  „Ein  Holzscheibenrad"  in  Nr.  IX  seien 
mir  kurz  folgende  Ausführungen  gestattet; 
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Die  sogenannten  Holzscheibenräder,  die  in  neuerer  Zeit 
'h^eI^  und  da  auftauclien  und  angeboten  werden,  stellen  m.  E. 
keinen  Fortschritt  dar,  im'  Gegenteil  erscheinen  sie  mir  dazu 
angetan,  die  Konstruktionsausbildung  des  Lastwagenrades 
direkt  rückwärts  zu  schrauben.  Das  Wagenrad  in  frühester 
Zeit  war  ja  eine  runde  Holzscheibe. 

Was  nun  die  Konstruktion  der  abgebildeten  Holz- 
scheibenräder anbetrifft,  so  bietet  sie  gegenüber  der  be- 
währten Ausführung  der  Speichenräder  keine  sichtbaren 
Vorteile.  Zunächst  einmal  ist  der  Materialverbrauch  ein 
wesentlich  größerer.  Höhere  Räder  in  dieser  Ausführung 
wirken  außerdem  auch  für  das  Auge  äußerst  plump.  Das! 
Abziehen  und  Aufstecken  der  Räder  beim  Gelen  der  Achsen 


ist  außerordentlich  erschwert,  da  man  nicht,  wie  beim 
Speichenrad,  in  die  Speichen  hineinfassen  kann. 

In  dem  seit  Jahren  bestehenden  und  auch  im  Lastkraft- 
betrieb gut  eingeführten  Doppelreifrad,  besitzen  wir  ein  Last- 
wagenrad, das  an  Stabilität  mit  dem  Holzscheibenrad  unbe- 
dingt konkurrieren  kann.  Die  Konstruktion  des  Doppelreif- 
rades darf  als  allgemein  bekannt  vorausgesetzt  werden.  Be- 
merken möchte  ich  ^nur  noch,  daß  auch  die  Heeresverwaltung 
während  des  Krieges  die  Doppelreifräder  fast  allgemein 
eingeführt  und  damit  die  besten  Erfahrungen  gemacht  hat. 
Für  Autoanhängcr  werden  die  Doppelreifräder  ebenfalls 
an  Stelle  der  teueren  und  schwer  zu  beschaffenden  Stahlguß- 
räder mit  glänzendem  Erfolg  verwendet. 

W.  M  a  r  0  s  k  a  ,  Zerbst. 


Patentbericht. 


Einsprudisfrist  bis  16.  Mai  1922. 

46b,  18.  W.  46  733.  Alexander  Wiiiton,  Cleveland,  Ohio, 
V.  St.  A.  Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Regelung  der  Brennstoff- 
züfiihrung  entsprechend  der  Belastung  für  mehrzylindrige  Ver- 
brennungstkraftmaschinen.    22.   7.  15. 

46c,  3,  P.  40  686.  Ciifford  Preßland,  Hanipton-on-Thames, 
Eng!.  Vorrichtung  zum  DichUnachen  von  Ventilspindeln  bei  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   30.  0.  20. 

46c,  4.  M.  62  438.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schilier- 
straße  115.  Abdichtung  von  Zvlinderköpfen  gegen  Zylinder  mit 
Wasserkühlung.   11.  1.  18. 

46c,  5.  M.  62  963.  Franz  Mädler,  Charlottcnburg,  Schillcr- 
straße  115.  KoJben  für  schnellaufende  Wärmekraftmaschinen. 
8.  4.  18. 

46c,  7.  R.  50  029.  Henry  E.  A.  Raabe,  Hoboken,  V.  St.  A. 
Steuerung  für  Einlaßventile,  insbesondere  Brennstoffventile  von 
Expiosions-  und  Verbrennungskraftmaschinen.    23.  4.  20. 

46c,  13.  A.  33  782.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik 
und  Maschinenbau  vorm.  Tranzl  &  Co.,  Wien.  Vorrichtung  zur 
Verhinderung  des  Eindringens  von  Luft  und  Oasen  in  die  Brenn- 
stoff leitung  von  Verbrennungskraftmaschinen.    10.  7.  20. 

46c,  13.  \\.  71 391.  Eugen  Ludv\ig  Müller,  Berlin,  Fasanen- 
straße 67.  Rundlaufpumpe  zur  Brennstofförderung  für  mehr- 
zylindrige Verbrennungsikraftmaschinen.   6.  11.  20. 

46c,  17.  A.  33  756.  Antoine  Ascheri,  Neuilly  s.  Seine,  Frankr. 
Zündkerze.   9.  7.  20. 

46c,  19.  M.  61  696.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße  115.    Zylinderkühlvorrichtung.    13.  8.  17. 

46c,  19.  M.  61  896.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.  Kühlwasserzuführung  für  Ventile  von  Verbrennungs- 
kraftmaschinen mittels  biegsamer  Schläuche.  3.  10.  17. 

46c,  21.  H.  79  107.  Justin  Perchot,  Paris.  Kühler  für  Ex- 
plosionsmotoren.   25.  11.  19. 

46c,  23.  W.  59  624.  Hermann  Wartenberg,  Charlottenburg, 
Rosinenstr.  12.  Kühlwasserregler  für  Explosionskraftmaschinen. 
14.  10.  21. 

46d,  5.  M.  75  747.  Robert  Mever,  Oelsenkirchen,  Durer- 
straße  11.   Einlaßbahn  für  Preßluft-Drehkolbenmaschinen.  11.11.21. 

46e,  5.  G.  55  217.  Germania-Flugzeugwerke,  G.  m.  b.  H., 
Leipzig.  Fußantrieb  für  handbetriebene  Maschinen.  11.11.21. 

Einspruchsfrist  vom  20.  Mai  1922. 

46a,  5.  C.  29  690.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205  Arbeitsverfahren  für  Explosionsmotoren. 
27.  9.  20 

46a,  5.  W.  58  618.  Carl  Wirsum,  Berlin-Halensee,  Pauls- 
borner  Str.  1.  Ladeverfahren  für  Explosionskraftmaschinen. 
17.  6.  21. 

46a,  6.  D.  38  838.  Quaero  Akt.-Ges.,  St.  Gallen,  Schweiz. 
Verbrennungskraftmaschine.   6.  1.  21. 

46a,  6.  G.  50  792.  Quaero  Akt.-Ges.,  St.  Gallen,  Schweiz. 
Verbrennungskraftmaschine.    24    4.  20. 

46a,  7.  D.  38  507.  Quaero  Akt.-Oes.,  St.  Gallen,  Schweiz. 
Verfahren  für  Gleichdruckmotoren.   25.  10.  20. 

46a,  14.  D.  38  967.  Louis  Romain  Dureigne,  Paris.  Zwei- 
taktmaschine  mit  übereinander  angeordnetem  Arbeitszylinder  und 
Pumpenzylinder.    24.  1.  21. 

46a,  17.  C.  28  562.  Jules  de  Cock,  Brüssel.  Zweitaktmotor 
mit  Spülung  des  Zylinders  durch  ein  Sauggebläse.   1.  12,  19. 

46a,  18.  H.  78  736.  Robert  Howe,  Newcastle-on-Tyne,  Engl. 
Verbrennungskraftmaschine  mit  Kühlung  der  Spülluft.   23.  10.  19. 


46c,  1  R  51 4ü4.  Paul  Reuter  und  Emil  Fischer,  Berlin, 
Linkstr.'  38.  Kurbelgehäuse  für  Fahrzeugmotoren  mit  quer  zur 
Fahrtrichtung  liegender  Kurbelachse.   14.  11.  21. 

46c,  6.  D.  37  485.  Fritz  Dürrscn.,  Mittenwald,  Oberbayeni 
und  Fr'itz  Dürrjun.,  Leipzig-Eu.    Horizontalvergaser.    23.  4.  20. 

46c  6  E  25  621  James  Hamilton  Elverson,  The  Beechcs, 
South  Farnborough,  Hants  und  Arthur  j'ohn  Hawcs  ElversDn, 
London  Bridge,  Early,  Engl.  Sprit\crgascr  für  Verbrcnnungskraft- 
maschiiien.   28.  8.  20.  .     ^       „   c     ,  n 

46c,  6.  W.  53  269.  Paul  Weinert,  Berlin,  Tempelhofer  Ufer  a>. 
Vcr<raser  für  Verbrennungskraftmascliinen.   23.  8.  19. 

'46c,  14.  B.  94  458.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zund- 
apparat'  für  Verbrennimgskraftmaschinen.  7.  6.  20. 

46c,  14.  B.  97  468.  Robert  Bosch,  Akt.-Oes.,  Stuttgart.  Elek- 
trischer'Zündapparat  für  Verbrennungskiäftmaschincn.   23.  12.  20. 

46c  18  K  69  714.  Dr.  Rudolf  Kronenberg,  Ahligs.  Ver- 
brennungsmotor mit  luftgekühlten  Ventilgehäusen.  1.  8.  19. 

46c  28  A  32382  Allgemeine  ElektncitatSjOesellsdiaft, 
Berlin.  'Getriebe  für  elektrische  Anwurfmotoren  von  Explosions- 
kraftinaschinen.    14.  10.  19. 

46d  6  Sch  58  639.  Wilhelm  Schwarzenauer,  Hannover,  Pod- 
bielskist'r.  i6.   Lokomotive  mit  Verbrennungsmotor.   21   6.  20 

46d  11  B  85  087  Dr.  Eduard  R.  Besemf eider,  Charlotten- 
burg, Kantstr.  '70.  Verfahren  zur  Ausnützung  der  Abgase  von 
Motoren    5    12   17.  '  i     1  ,  '   ;  !  '     l  I  I 

46d'ir  B '87  860  Dr.  Eduard  R.  Besemfelder,  Charlotten- 
burg, Kantstr.  70.  Verfahren  zur  Ausnützuing  der  Abgase  von 
Motoren.   25.  11.  18.  ^  ,  .     ,    r  .     o  f 

63c  4  M  71  480  Gustav  Winkler,  Zehlendorf  b.  Berlin, 
Qoethestr. '37.  Zweiradkraftwagen  mit  seitliclien  in  der  Höhen- 
lage einstellbaren  Stützrädern.    20.   11.  20. 

63c,  22  B  95  062.  Max  Buch,  Coventry,  Engl.  Abnehmbart' 
Schiebefenster,' insbesondere  für  Kraftwagen.   9.  7  20. 

63c  22  P  40  699  Presto-Werke  A.-G.,  Chemnitz.  Am 
Untergestell'rahmen  angelenkter  Klappsitz  bei  Kraftwagen  u.  dgl. 
27   9  20 

63c  '22  U  7523  Usines  O.  Derihon,  Societc  Anonyme, 
Loncin,'  Lüttich,'  Belgien.   Stoßdämpfer,  insbesondere  für  Motor- 

^^^63c  26  B  98'l62  Robert  Bosch,  Akt.-Oes.,  Stuttgart  Ein- 
richtung zur  U'eberwachung  der  Umlaufschmierung  an  Kraftfahr- 
zeugen.  5.  2.  21.  ,^  •      i  oQ 

64a,  5.  St.  34  256.  Wilhelm  Stange,  Bremen,  Kaiserstr.  28. 
Aufsetzbarer  Tropf enauffänger.   7.  3.  21. 

64a  17  B  101  525.  Herbert  James  Bragdon,  Joseph  Henry 
Donlan,'  Earle '  Oranville  Krumrine,  Chicago.  Verschlußstopsel. 
16.   9.  21. 

Einspruchsfrist  vom  23.  Mai  1922. 

46a,  2.  M.  72193.  Dipl.-Ing.  Philipp  Michel,  Göthen.  Oileich- 
druckmaschine.    13.  1.  21.  ....  -r-   1  7 

46a,  14.  O.  50  688.  Emil  Oölz,  Kirchheim  u.  Teck.  Zwei- 
taktmotor mit  Gemischpumpe.   10.  4.  20.  , .  .  ,^ 

46a  14  K  69  930.  Gustav  Künzel,  Schlaggenwald  b.  Karls- 
bad. Ladepumpe  für  zwei  einfach  wirkende  Arbeitszylmder. 
20    8  IQ 

46c  '4  R  54  888  Jean  Romeyn,  St.  Oilles,  Brüssel,  Belgien. 
Wassergekühlter  Zylinderdeckel  oder  Zylinderdeckelteil  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   18.   1.   22.  . 

46c  5  K  75  836  Fried.  Krupp  Akt.-Oes.,  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.  '  Zylinderdeckel  für  Verbrennungskraftmasdunen. 
7.  1.  21.  ' 


DER  MOTORWAGEN 


261 


46b,  3.  B.  75  109.  Wilhelm  Albert  Carl  Blankenburg,  Amster- 
dam. Exzentrisch  zu  den  senkrechten  Mittelachsen  der  Arbeits- 
zylinder gelagerter,  unter  Vermeidung  schädlicher  Seitenkanäle  die 
Zylinder  steuernder  unmittelbar  angetriebener  Scheibendrehschieber 
für  mehrzylindrige  Verbrennungskraftmaschinen.    10    12  13. 

46c,  5.  E.  26  503.  Ehrhardt  &  Sehmer  Akt.-Qes.,"  Saarbrücken. 
Zweiteiliger  Kolben  für  Verbrennungskraftmaschinen.  9.  4.  21. 

46c,  6.  M.  72  555.  Conrad  Mueller,  München,  Horscheltstr.  2. 
Spritzvergaser  mit  einer  Leerlaufspritzöffnung  und  einer  oder 
mehreren  Hauptspritzöffnungen.   14.  2.  21. 

63b,  6.  B.  103  075.  Julius  Bonnemann,  Frankfurt  a.  M, 
Mamzerlandstr.  252.  Befestigung  für  geteilte  Karosserietüren 
9.  1.  22. 

63b,  54.  L.  54  375.  Karl  Lindner,  Fichtelberg,  Oberfranken 
Radbremse.    19.  11.  21. 

63b,  54.  Sch.  63  435.    Andreas  Schäfer,  Glasofen  b.  Markt- 
heidenfeld,  Unterfranken.   Umlegbares  Bremsgestänge  für  Waeen 
17.  11.  21.  6       ö  s  . 

63c,  3.  D.  36  760.  August  Dußmann,  Aschaffenburg,  Goethe- 
str.  23.  Kupplung  zum  Belasten  des  Zugwagens  durch  einen, 
Teil  des  Gewichtes  des  Anhängers.    1.  12.  19. 

63c,  3.  D.  33  159.  August  Dußmann,  Aschaffenburg,  Goethe- 
str.  23.  Kupplung  zum  Belasten  des  Zugwagens  durch  einen 
Teil  des  Gewichtes  des  Anhängers.    9.  8.  20. 

63c,  4.  W.  50  861.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Thoräcker- 
str.  2/4.   StütA'orrichtung  für  Kleinautos.    24.  5  18. 

63c,  8.  M.  70  922.  Mavbach-Motorenbau  G.  m  b.  H.,  Fried- 
richshafen, Bodensee.  Qetriebeanordnung  für  Kraftfahrzeuge 
29.  9.  20. 

63c^  16.  R.  49  978.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal.   Hinterachsantrieb  für  Motorwagen     15    4  20 

,  u^'^'  '^•15  221.     Richard    Venzlaff,  '  Richthofenstr.  29, 

^alther  von  Mumm  u.  Arthur  von  Mumm,  Königin-Augusta- 
Str.  4d,  Berlm.  Kraftfahrzeug,  das  auf  Gleitschienen  über  Kufen 
tragende  Füße  gleitet.   12.  1.  20. 

63c,  22.  B.  93  552.  Ettore  Bugatti,  Molsheim,  Elsaß.  Als 
Q^haus^  ausgebildetes  Spritzbrett  für  Kraftwagen  und  Flugzeuge. 

w/  ^-  Wilhelm  Ley,  Widfrath.   Aufhängung  des 

Wagenkastens,  insbesondere  von  Kleinkraftwagen.  8  9  21 

63d,  26.  O.  51  978.  Giuseppe  Garanzini,  Novara'  Ital.  Fahr- 
zeug.   28.  9.  20. 

»  .  29  087.    Dr.  Hans  Cludius,   Trebnitz  i.  Schles. 

Antrieb  für  Motorräder,  Kraftwagen  u   dgl    19  5  20 
M  *^l^r        ^-^370.    Mars-Werke    A.-O., "  Nürnberg-Doos. 
Motorbefestigung  für  Motorfahrzeuge.    19.  5.  20. 

Patenterteilungen. 

46c,   13.   351  663.     Eugen  Ludwig   Müller,  Charlottenburg 
Fasanenstr.  67.   Ventillose  Pumpe,  insbesondere  für  Brennstoff- 
oder Oelförderung.     26.  8.  20. 

ET  ^"^^^  Ludwig  Müller,  Charlottenburg, 

Fasanenstr.  67.    Ventillose  Pumpe.    26.  8.  20. 
...    I^'^'        351  664.    Jost  Gehrig,  Berri^  Schweiz  Zündmagnet 
tur  Verbrennimgskraftmaschinen.    13.   1.  20 

46c  14.  351  665.  Richard  Schreiber,  Berlin,  Pankstr  40 
Als  Schwungrad  ausgebildeter  Zundmagnet  für  Verbrenniiaois-^ 
motoren.    11.  12.  20.  ° 

P  ^'w^.V^''^-    f^«^'""ard  Palmer,  Fisher  D«anc,  Kensington, 

D-f  f..,..^^"^  zur  elastischen  Verbindung  der  Röhrenden  von 
Kohrenkuhlern  mit  den  Rohrnippeln  der  Wasserkästen  an  Kühlern 
tur  Motorwagen.     13.   11.  20. 

46c,  29    351  849.    Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaift,  Berlin 
Ansaugetopf  für  Luft  oder  Gase  verarbeitende  Maschinen  11  3 

,V°>        .351  670.  Raoul  Bernat,  Bordeaux,  Frankr.  Elastische 
Abstutzung  für  Fahrzeuge.   13.  1.  21. 

H  Richard  Krüger,  Berlin-Reinickendorf, 

Haschdtorfstr.  12.    Bremsvorrichtung.    25.  2.  21. 

ni  ^'P'--'"^-  Ludwig  Maurer,  Leipzig-Gohlis, 

Platnerstr.  .9a,    und    Fritz    Rau,    Leipzig,    Kronprinzenstr.  5a 
Meuerungsemrichtung  für  Zugmaschinen    20   4  19 

r>„».Ä  ^Vu^^^^^^-  '^'■"PP    Akt.-Ges.,   Essen,  Ruhr. 

iJurch  den  Fahrzeugmotor  angetriebene  Kippvorrichtung  für  den 
Wagenkasten   von   Kraftfahrzeugen.    17.  8.  20 
reifen^^'lO  7^20^'^'   ^"'"'^  Carpentier,  Lüttich.'  Elastischer  Hohl- 

u^^ul  351614.  Thomas  Sloper,  Southgate,  Devizes  England 
Vorrichtung  zum  Formen  \on  Laufdecken.   1    2  "^O  &  • 

M  u   351  895.   Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 

Masdunenbau  vorm.  Trau^l  ^  Co.,  Wien.  Einspritzverbrennuncrs- 
kraftmaschine.   23.  6.  20. 


46a,  8.  352  231.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollemdamm  205.   Sechstaktveiibrennungskraftmaschine.    4. 1.  17. 

63e,  10.  351  615.  Thomas  Sloper,  Southgate,  Devizes,  England 
Presse  für  Reifen.   11.  12.  20.  >      &  • 

46a,  13.  351  896.  Frederik  James  Reed,  Itchen,  Southampton, 
Hants.  Doppelt  wirkende  Zweitakt-Verbrennungskraftmaschine 
14.  4.  20. 

46b,  1.  351  897.  Joseph  Vollmer,  Charlottenburg,  Schlüter- 
straße 52.  Steuerwellenantrieb  für  einen  Mehrzylindermotor  mit 
über  den   Zylindern  gelagerter  Steuerwelie.    4.  4.  20. 

46b,  6.  351  898.  J.  Graczyk  &  Co.,  Berlin-Friedenau  Koin- 
pressionshahn.    1.   2.  16. 

46b,  7.  351  899.  Percy  Dougall,  Kidderminster,  England.  Rege- 
lungsvornchtung  für  mit  Aussetzern  arbeitende  Gas-  und  andere 
Verbrennungskraftmaschinen.    16.  9.  20. 

46b,  13.  351  900.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpler,  Berlin-Johannis- 
thal.   Ventilsteuerung  für  Wärmekraftmaschinen.    21.  9.  19. 

46b,  20.  351  901.  Felix  Gruebier,  Zürich,  Schweiz.  Regelüngs- 
vorrichtung  für  auf  verschiedenen  Höhen  arbeitende  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   7.  12.  19. 

46c,  4.  352  156.  The  Bristol  Aeroplane  Company  Ltd.,  Bristol, 
England,  Stahlzylinder  imit  aufgesetztem  Aluminiumrippenmamtel 
für  innere  Verbrennungsmaschinen.    6.  11.  20. 

46c,  5.  352  157.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollemdamm  205.  Saugrohr  für  Verbrennungs'lcraftmaschinen  ftiit 
Sieben  zur  Verhinderung  von  Expiosionsrüökschlägen.    16.  2.  18 

46c,  5.  352  158.  Heinrich  Victor  Graßmann,  WäMmichelbach, 
Odenwald.  Zweitaktmotor  mit  in  der  Zylinderwandung  siitzenden 
Dichtungsringen   für  den  Kojben.    27.  7.  20. 

46c,  5.  352  159.  Henry  Campbell  Jenkins,  Hove,  England. 
Vorrichtung  zum  Anheben  und  Zusammenpressen  von  VentiJ- 
fedem   und  dergi.  von  Verbrennungskraftmaschinen.    11.   1  21 

46c,  6,  352  076.  Schriftgießerei  D.  Stempel,  Akt.-Qes.,  Frank- 
furt a.  M.  Spritzvergaser,  insbesondere  für  Motoren  von  Kraft- 
wagen oder  ähnlichen  Fahrzeugen.   26.  8.  19. 

46c,  6.  352  055.  Schriftgießerei  D.  Stempe'l,  Akt.-Ges,  Frank- 
furt a.  M.    Spritzvergaser.   2.  9.  19. 

46c,  6.  352  287.  Daimler-Motoren-Gesellschaft,  Maschinen- 
fabrik, Stuttgart-Untertürkheim.  Brennstoffzuführungsvornchtune- 

26.  5.  17.  ^  ^' 

46c,  7.  352  078.  Masichinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G , 
Augsburg.  Mehrlochdüse  für  direkte  Einspritzung  von  Brenn- 
stoff in  Verbrennungskraftmaschinen  ohne  Zuhilfenahme  von 
Druckluft.    13.  6.  20. 

46c,  14.  352  199.  .Mario  Ariolo  &  Co.,  Mailand,  Italien.  Zünd- 
magnet für  Verbrennungskraftmasohinen.    30.  8.  19. 

46c,  17.  352  200.  Frederick  Hachmann,  Hermann  Charles 
Stifel,  St.  Louis  und  David  Mitchell  Hutchinson,  Ferguson  V 
St.  A.    Zündkerze.   3.  12.  19. 

46c,  17.  352  201.   Victor  Joiv,  Lyon,  Frankreich.  Zündkerze 

27.  11.  19.  ' 

46(^   17.   352  202.    Laimbert  Siegi,  Steyr,  Oberösterr.  Zünd- 
kerze.   27.  3.  21 

46c,  17.  352  203.  Antoine  Luden  Sclimitz,  Boulogne,  Frankr 
Ziindkerze.   23.  5.  20.  '  ^    '         .  ' 

46c,  23.  351  979.  Christian  Krausen,  Dusseldorf,  Hermann- 
straße 5.  Vorrichtung  zur  Verfiütung  des  Einfrierens  des  Kühl- 
mittels  von   Explosionskraftmaschinen.    26.  9.  20. 

46c,  28.  352  204.    Fritz  Neumeyer  Akt.-Ges.,  Nürnberg.  PJa- 
neten-Anlaßgetriebe  für  Verbrennungskraftmaschinen.  22.11.19. 

46d,  11.  352160.   David  Joseph  Smith,  London.  Qaserzeuger- 
aulage  für  Gasmaschinen.    18.  5.  20 

63b,  40.  304  228.   „K".  Fried.  Krupp,  Akt -Ges ,  Essen,  Ruhr 
KuppJmigsglied  für  Fahrzeugkupplungen.   20.  6.  17 

63b,  40.  305  033  „K".   Fried.  Krupp,  Akt.-Ges,  Essen,  Ruhr 
Kupplungsglied  für  Fahrzeugkupplungen.    15.  11.  17. 

63c,  19.  351  906.    Karl  Schnaitmann,  Obertürkheim.  Aufhän- 
gung des  Wechselgetriebegehäuises  von  Kraftfahrzeugen.  28.  1.  21 

63c,  21.  351907.  Charles  Marshall  Folter,  Hobart,  Australien. 
Aus  einem  Stüd<  Blech  gepreßter  Rahmen,  insbesondere  für  Kraft- 
fahrzeuge.   19.   12.  19. 

63c,   21.  351  908.    Bruno  Höhne,  Berlin,  Stolpische  Str.  37 
Radgabel  für  Kraftfahrzeuge.    17.  2.  20. 

63c,  21.  351909.  Garfield  Arthur  Wood,  Detroit,  V.  St  A 
Antriebsvorrichtung  für  die  Pumpe  einer  hydraulischen  Kippvor- 
richtung für  Kraftfahrzeuge.   10.  6.  20. 

63c,  22.  351  910.  John  Harper  Bean,  Dudley,  England.  Aus 
einzelnen  Metallteilen  zusammengesetzter  Wagenkasten  für  Fahr- 
zeuge,  insbesondere  Kraftfahrzeuge.    26.  2.  20. 

63e,   2.  351  912.    Demetrio  Maggiora,   Florenz.  Befestigung 
von  Polsterreifen  mit  Vollgummikissen.   12.  10.  20. 
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(ßc,  22  351911.  Paul  Sievers,  Berlin,  Dessauer  Str.  28/29. 
Verstellbarer  Sitz,  i:isbesondere  für  Wagenkasten  von  Motorfahr- 
zeugen.  11.  5.  19.  ^  ..,,»,.  u 

63e,  2  352  088.  Alexander  Giegold,  Cnmmitsdiau,  Mannichs- 
walder  *  Str.    58.    Befestigung  von   Gummireifen   und  Schnüren. 

16.    6.    21.  '  .  -r-x.  l 

63e,  10  352  089.  Harold  Ambrose  Denmire  u.  The  General 
Tire   &  Rubber  Companv,  Akron,  V.  St.  A.  Zusammenlegbare 

Reifenform.    4.   8.  20.  ,  .     ^    •    ,        u  n  i 

46c,  4  352  607.  Daniel  Jacques  Pickee,  Gonndiem,  Holland. 
Explosionskleinmotor,  insbesondere  für  Fahrräder.    11.  5.  19 

46c   5  352  608.   Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniavvertt,  Kiel- 
Gaarden    'Verbrennungskraftmaschine   mit  einem  Arbeitszylmder 
bzw    einer   Zvlinderlaufbüchse,   deren  unterer,   nach   unten  aus 
dem"  Kühlmantel  herausragender  Teil  ganz  oder  teilweise  abnehm- 
'bar  ist.    23.  1.  21.  ,  ,    .  ... 

46c  6  352  386.  Enrico  Feroldi,  Turin,  ^chwimmervorrichtung 
für  die   Regelung  der  Brennstoffzufuhr  bei  Verbrennungslkraft- 

rn  3  s  ch  i  nc  n     24  T 

46c  6  352  499.  '  Dipl.-Ing.  Hans  Drescher,  Charlottenburg, 
Witzlebenstr   12.    GemisCherzeuger  für  Oelmaschinen.    13.  1.  18. 

46c,  6.  352  60Q.  Enrico  Feroldi,  Turin,  Italien.  Spntzvergasor 
für  Verbrennungskraftmaschinen.  .19.  12.  19.  ^  ■ 

46c  7  352  435.  Hermann  Benkert,  Harburg  a.  E.,  Akazien- 
allee 10    Zerstäuberdüse  für  flüssige  Brennstoffe.   4.  9.  20 

46c,'  7  352  610.  Eureka  Carburetor  Company,  Charlevoir, 
Michigan,  'v.  St.  A.    Vergaser.    22.   10  19. 

46c,  7  352  611.  Hille-Werke  Akt.-Ges.,  Dresden.  Brennstoff- 
einspritzvorrichtung  für   Oelmotoren.    19.  8.  20 

46c  9  352  387.  Alfred  Diggore  Frood,  Melbourne,  Austral. 
Hilfszerstäuber  für  Verbrennungskraftmaschinen.  17.  6.  20. 

46c  9  352  388.  Kurt  Volz,  Heidelberg.  Einrichtung  zum  Ver- 
aasen flüssiger  Betriebsstoffe  für  Explosionsmotoren  mit  kreisen- 
dem, sich  imter  Federdruck  in  der  Höhenlage  euistellendem  Ver- 

^*^''^46c^^'l3^' 3S389  Eugen  Ludwig  Müller,  Charlottenburg, 
Fasanenstr.  (67.  Hilfsvorrichtung  zum  Anlassen  von  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.    16.    7.    20.  ^„,ol,r, 

46c,  13.  352  478.  Willy  Seck,  Berlin-Wilmersdorf,  Eisenzahn- 
straße  64.  '  Brennstoff-Fördervorrichtung.    17.  11.  19. 


46c  14  352  538.  Robert  Bosdi  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zünd- 
maschine  fiir   Verbrennungskraftmaschinen   mit  unsymmetrischen 

Pols-chuheih  332  539."Vinhold  Brätsch,  Beriin-Treptow,  Rethel- 
straße  ■>    Reibradzünduiig  für  Verbrennungskraftmaschinen.  17.8.15. 

46c'  ■^l  300  700  „K"  Luftschiffbau  Zeppelm,  G.  m  b.  H..  u. 
Dinl  -Ine-  W  E  Dörr,  Staaken.  Luftgekühlter  Wasserkuhler  um- 
oeschrieben  auf 'Luftsdhiffbau  Zeppelin  Ü.  m.b.H.,  Friednchshafen 
a  B,  umgeschrieben  auf  Dipl.-Ing.  W.  E.  Dorr,  Ueberiuigen  a. 
.Boden^see.^^2.  ^7.^14j^  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  AiiJaß- 
dektromotor  mit  verschiebbarem  Anker  für  Explosionsmotoren. 

46c  ^^31  35'^  390.  Martin  Kubiersdiky,  Beriin-Lichterfeldc, 
Kommandantenstr.  SS.  Verfahren  zur  Erzeugung  akustischer  Sig- 
nale, insbesondere  für  Automobile  und  andere  Fahrzeuge  27.  8  2. 

46a,  11.  352  476.  John  T.  Pratt,  New  York,  V.  St.  A.  Vei- 
brennungskraftmaschine.    25.   4.   15.  ,    .   ^      »,  j.  „•* 

46a  ■?3  352  318.  A.lfred  Hempel,  Neustadt  1.  Sa  Motor  m  t 
abwedisdud   sich  drehenden  und  festgestellten   Kolbeii.   1.2.  21. 

46a,   23.   352  319.    Jose   Eons   Pont,   Barcelona,  Span.  t\- 
rvlosionsmotör  mit  kreisenden  Kolben.   31.  10.  19. 
piosion^smoio  ^^^^^  Sohmidt.   Beriin-Westend,  Haeseler- 

straße  lOe."  Anlaßzündvorriahtung  für  Einspritzverbrennungskraft- 
masdunen.  379.^'LeopoJd  Raab,  Wien.  Zwischen  Kolben  und 
Zylinder  liegender  Steuersdiieber  für  Verbrennungskraftmasdiinen. 

^'  '46b'  4  352  3S0.  Emilie  Vidor  Reno,  Garenne,  u.  Joseph  Alfred 
Chrysostome  Bois,  Amiens,  Frankr.  Kolbenschieber  für  Explosions- 

46b;  4^"  352  536.  Leopold  Raab,  Wien.  Steuerung  für  Ver- 
brennungskraftmasdhinen.   5.  3.  18.  «irV«»,, 

46b,  6.  352  381.  Dipl.-Ing.  -Engen  Bauer,  Stuttgart,  Birken- 
waldstr.  110.   Kompressionsventil  für  Verbrennungskraftmasdiinen. 

^^'^46b?'l8.  352  383.   Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-a, 
Augsburg.    Vorriditung   zur  Regdung  des  E.i."bl<->s€dr^;die^^^ 
Verbrennungskraftmaschinen,     insbesondere     tur  bdiittszwecKe. 

26.  5.  20. 


flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 


(Technisdi  -  coissensdiaftliche  Vereinigung)  C. 


Technische  Nothilfe. 

Der  weitere  Ausbau  der  Organisalion  der  „Teno"  für  die  Oesteilung  von  Kraftwagen  "fordert  in 
größerem  Umfang  als  bisher  die  werktätige  Mitarbeit  aller  technisch  gebildeten  f^^hgenossen.  Besonders  a  s 
Abnahme-Ingenieure,  Parkleiter,  Fahrraeister  u.  dgl  werden  noch  eine  größere  Zahl  von  Herren  ges"'"!  die 
auf  unserem  SpTztelgebiet  über  Fachkenntnisse  verfügen.  A.  T.  O  - Mitglieder,  die  im  Interesse  der  guten  Sache 
t  ei.  slnd'htbd 'mitzuarbeiten,  werden  gebeten,  sich  unter  Angabe  der  Täjigkei,  -  ^-ifj-^^ 
halten,  bei  dem  Vorsitzenden  der  Technischen  Kommission,  Herrn  Direktor  Dr.-lng.  Urtel,  Nationale  Auto 
mobil-'oesellschaft,  A.-O,  Berlin-Oberschöneweide,  zu  melden. 


a^eichen-nSÄ«» 

Knopllochabzeichen  JJ"  -J'" 

Mützenschilder  M.  40.- 

Wagenschilder  

abgegebe^n  werden.^k^^^^^^^  gebeten,  ihren  Bedarf  sofort  bei  der  Kassenverwaltung  anzumelden,  damit  die 

Zusendung ^po^^^^^^^^^  Adressenänderungen  sofort  nach  hier  zu  melden,  damit  die 

Zustellung  der  Zeitschrift  pünktlich  erfolgt.  ^.^  Kassenverwaltung  der  A.  T.  G. 

Berlin  SW 11,  Königgrätzer  Straße  90. 
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Handelsnachrichten. 

VerantvTOrtüch  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Altena,  Westfalen.  Kraftverkehrsgesellschaft  Hessen  mit  be- 
schränkter Haftung  Betriebsabteilung  Altena  i.  Westfalen  zu 
Altena:   Die  Zw^eigniederlassung  in  Altena  ist  aufgehoben. 

Bautzen.  Die  Firma  Aug.  Nowack  Karosseriewerk  Ges.  m. 
b.  H.  in  Bautzen  w^urde  in  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma 
Aug.  Nowack  Karosseriewerk  Aktiengesellschaft  in  Bautzen  um- 
gewandelt. Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  beträgt  fünf  Milli- 
onen Mark,  zerfallend  in  viertausend  auf  den  Inhaber  lautendle 
Aktien  zu  je  1000  M.  und  in  eintausend  auf  den  Inhaber  lautende 
Vorzugsaktien  zu  1000  M.  Die  Vertretun/g  der  Gesellschaft  ge- 
schieht durch  zwei  zeichniungsberechtigte  Personen.  Besteht  der 
Vorstand  nur  aus  einem  Mitgliede,  so  vertritt  dieses  die  Geselle 
Schaft  allein.  Zum  Mitgliede  des  Vorstands  ist  der  Fabrikbesitzer 
Johann  Georg  Nowack  in  Bautzen  bestellt.  Er  ist  stets  berechtigt, 
die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 

Berlin.  Bergmann  Automobil-Verkaufs-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Dem  Cari  F.  Küster  in  Beriin  ist  derart 
Prokura  erteilt,  daß  fir  In  Gemeinschaft  mit  einem.  Geschäfts- 
führer zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt  ist.  Die  Prokura 
des  Emil  Osterberg  ist  erloschen. 

Berlin.  „Helix"  Propeller  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Die  Firma  ist  geändert  in  „Helix"  Maschinenbau- 
Gesellschaft  mit  besdhränkter  Haftung.  Gegenstand  ist  fortan: 
Die  Entwicklung,  die  Konstruktion  und  der  Vertrieb  von  iVlaschinen, 
insbesondere  Fahrzeugen  aller  Art,  und  der  Abschluß  aller  damit 
verwandten  Geschäfte.  Das  Stammkapital  ist  um  600  000  M. 
auf  700  000  M.  erhöht.  Die  Prokura  des  Rudolf  Mades  ist 
erloschen.  Der  Geschäftsführer  Davidsohn  ist  abberufen,  zum 
neuen  Geschäftsführer  ist  der  Ingenieur  Dr.-Ing.  Rudolf  Mades 
in  Schöneberg  bestellt. 

Berlin.  Anker  Automobilfabrik  Paul  Griebert,  Beriin-Tempel- 
hof.    Die  Firma  ist  von  Amts  wegen  gelöscht. 

Berlin.  Aero-Technische  Handelsgesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Zufolge  Beschlusses  vom  30.  Dezember  1921  lautet 
die  Firma  jetzt:  Aero  Motor-  und  Auto-Zubehör  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Kaufmann  Wilhelm  Berger  von 
Lengerke  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 

Berlin.  Aktiengesellschaft  für  Akkumulatoren-  und  Auto- 
mobilbau. Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Her- 
stellung und  Vertrieb  von  Automobilen  und  Zubehörteilen  der- 
selben, von  elektrischen  Maschinen  und  von  Akkumulatoren  sowie 
alle  Arten  von  Holzbearbeitung,  ferner  alle  mit  den  genannten 
Betriebsarten  im  Zusammenhang  stehenden  Geschäfte.  Grund- 
kapital: 1  200000  M.  Zum  alleinigen  Vorstand  ist  bestellt  Ingenieur 
Alex  Fischer,  Berlin-Dahlem.  Die  Geschäftsstelle  befindet  sicli 
Beriin-Dahlem,  Humboldtstr.  12.  Das  Grundkapital  zerfällt  in 
1200  Inhaberaktien  zu  je  1000  M.,  die  zum  Betrage  ausgegeben 
werden.  Die  Gründer,  welche  sämtliche  Aktien  übernommen 
haben,  sind:  Kaufmann  Max  Mützlitz  zu  Scharfenstein  in  Sachsen, 
Kaufmann  Max  Ullrich,  Beriin,  Kaufmann  Hans  Reichert,  Steglitz, 
Ingenieur  Wilhelm  Romeiser,  Beriin-Lichterfelde,  Studienrat  Willy 
Kunze,  Dahlem.  Den  ersten  Aufsichtsrat  bilden :  Ingenieur  George 
Fitzedward  Summers,  London,  Generaldirektor  Johannes  Moll, 
Chemnitz,  Direktor  Richard  Growald,  Beriin. 

Berlin.  Internationale  Neverfail-Patentkurbelfenster  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.    Die  Firma  ist  gelöscht. 

Bielefeld.  Düricoppwerke  Aktiengesellschaft  in  Bielefeld.  Das 
Grundkapital  wurde  um  10  Millionen  Mark  auf  45  Millioneni 
Mark  erhöht.  Die  neuen  auf  den  Inhaber  lautenden  10  000  Aktien 
von  je  1000  M.  sind  zum  Kurse  von  290  o/o  ausgegeben. 

Bremen.  „Kraftwagen-Verkehr  Bremen"  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Bremen.  Karl  August  Fischer  ist  als  Ge- 
schäftsführer ausgeschieden. 

Breslau.  Firma  Wolfgang  Zorer  Automobile  &  Zubehör, 
Kommissionen,  Breslau.  Inhaber  Kaufmann  Wolfgang  Zorer, 
Breslau. 

Duisburg.  „Erste  Kühler- Industrie  Duisburg  Prochnow  & 
Co.,  Komm.-Oes.  mit  dem  Sitze  in  Duisbiuig:  Es  ist  ein  Komman- 
ditist ausgesdiieden.  Die  Prokura  des  Kaufmanns  Hubert  Holtz 
ist  erloschen.  Dem  Kaufmann  Otto  Klinghammer  in  Duisburg 
ist  Einzelprokura  erteilt. 

Erfurt.  Erfurter  Auto-Verkehr  und  Reparatur-Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Erfurt.  Der  Kaufmann  Max  Beyer  in 
Erfurt  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 


Gotha.  Firma  „B.  Polack  Aktiengesellschaft"  in  Walters- 
hausen: Döie  Prokura  des  Max  Welzel  in  Waltershausen  ist  er- 
loschen. 

Halle,  Saale.  Firma  Automiobillverleihung  Plato  &  Go.  Inh 
Bruno  -König  in  Halle  a.  S.  Die  Firma  lautet  jetzt:  Bruno  König' 
Dem  Fräulein  Clara  Eggert  in  Halle  ist  Prokura  erteilt. 

;Hamburg.  Wilh.  Ernst  Wehrenberg  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Der 
Gesellscbaftsvertrag  ist  am  1.  Februar  1922  abgeschlossen  worden. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handle!  mit  Automobileni 
und  Automobilzubehörteilen,  die  Zusammensetzung  und  Wieder- 
herstellung vion  Automobilen  und  der  Betrieb  aller  damit  im 
Zusammenhang  stehenden  Gesdbäfte,  insbesondere  die  Ueber- 
nahme  und  Fortsetzung  des  von  dem  Gesellsehafter  Wilhelm  Ernst 
Wehrenberg  in  Hamburg  betriebenen  Geschäfts  in  Firma  Wüh 
Ernst  Wehrenberg.  Das  Stammkapital  der  Gesellsdhaft  beträgt 
105  000  M.  Geschäftsführer:  Wilhelm  Ernst  Wehrenberg  Kauf- 
mann, zu  Hamburg. 

Hannover.  Firma  Deutsche  Elektromobil-  und  Motoren-Werkfe 
Aktiengesellschaft:     Das  Grundkapital    wurde    um  9  000  000  M 
durch  Ausgabe  von  9000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu 
^-  ""'l  beträgt  jetzt  10  000  000  M.,  eingeteilt  in 

10000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je  1000  M. 

Koblenz.  Firma  „Albert  Kamper  &  Söhne,  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung",  mit  dem  Sitze  in  Koblenz.  Gegenstand) 
des  Unternehmens  ist  die  Fortführung  des  bisher  von  Albert 
Kamper  d.  Ae.  in  Koblenz  betriebenen  Automobiigeschäfts  Das 
Stammkapital  beträgt  70000  M.  Geschäftsführer  sind:  Albert 
Kamper  d.  Ae.,  Kaufmann,  Ehefrau  Albert  Kamper  d.  Ae,  Maria 
geb.  Kühles,  Hemz  Kamper,  Kaufmann  und  Albert  Kamper  d  I 
Kaufmann,  alle  wohnhaft  zu  Koblenz.  Jeder  Geschäftsführer  ist 
allem  zur  Vertretung  der  Oesellsdiaft  befugt.  Von  den  Gesell- 
schaftern bringen  diiie  Eheleute  Albert  Kamper  d.  Ae.  und  Maria 
geb.  Kühles  in  Koblenz  das  von  ihnen  dortselbst,  Viktoriastr  19 
betriebene  AutomobilgesChäft  in  die  Oesellschaft  ein,  das'  mit 
30  000  M.  auf  die  Stammeinlage  angerechnet  wird. 

Landau,  Pfalz.  „Landauer  Kraftwagen-Transportgesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Landau,  Pfalz  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  Güter-  und  PersonenbeförderungL 
Vertrieb  aller  zur  Güter-  umd  Personenbeförderung  notwendigen 
Artikel  sowie  Reparaturen  solcher  Artikel.  Das  Stammkapital  be- 
tragt 150  000  M.  Die  Oesellschaft  hat  mindestens  zwei  Ge- 
schäftsführer. Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  und  Zeichnung 
der  Firma  ist  das  Zusammenwirt(en  von  zwei  Geschäftsführern 
oder  einem  Geschäftsführer  und  einem  Prökuristen  erforderiichi 
Als  Geschäftsführer  sind  bestellt  Ludwig  Iberger,  Spediteur  Hein- 
rich Frey,  Automobilhändler,  und  Philipp  Schmitt,  Spediteur,  ,aille 
in  Landau.  Die  Stammeinlagte  des  Gesellschafters  Philipp  Schmitt 
vorgenannt,  mit  30000  ML  ist  durch  Einbringen  zweier  Lastl 
autos  samt  Zubehör  geleistet. 

Leipzig.  Firma  Lastkraftwagen  Aktiengesellschaft  in  Leipzig 
Das  Grundkapital  wurde  um'  300  000  M.  auf  600  000  M  erhöht 
Die  Firma  lautet  künftig:  Kraftwagen  Aktiengesellschaft.  ' 

Mannheim.  „Fahrzeugfabrik  Atlantic  Vieten  &  Zippe"  in 
Mannhemi,  N  3  Nr.  13b.  Persönlich  haftende  Gesellschafter  sind 
Adolf  Vieten,  Ingenieur,  Mannheim,  und  Rudolf  Zippe,  Kauf- 
mannsehefrau, Alwine  geb.  GottsChalg,  Cassel.  Rudolf  Zippe, 
Kaufmann,  Cassel,  ist  als  Prokurist  bestellt.  Geschäftszweig:  Bau 
und  Vertrieb  von  Fahrrädern  und  Kraftfahrzeugen  sowie  Repa- 
raturwerkstätte. 

Montabaur.  Firma  Automobil|gesellschaft  Montabaur  mit  be- 
schränkter Haftung,  Montabaur.  Bernhard)  Frye  ist  als  Ge- 
schäftsführer ausgesChiedten  und  am  seine  Stelle  Georg  Trabert 
zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Mörs.  Firma  „Benzolvertrieb  Weyer  &  Co.,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung"  zu  Mörs.  Gegenstand!  des  Unter- 
nehmens ist  insbesondere  die  Uebernahme  und  Fortfühiruing  des 
von  der  Firma  Weyer  &  Oo.,  Mörs,  betriebenen  Benzol^eschäfts, 
ferner  der  Handel  mit  Oelen,  Schmiermitteln,  Benzin,  Petroleum] 
und  Teererzeugnissen  aller  Art,  die  Herstellung  und  der  Be- 
trieb von  Anlagen,  die  der  Erzeugung,  dem  Vertrieb  und  der 
Lagerung  dieser  Waren  dienen.  Das  Stammkapital  beträgt 
100000  M.  Geschäftsführer  sind'  Paul  Weber  zu  Duisburg  und 
Ernst  Müllers  zu  Mülheim-Ruhr.  Dem  Georgl  Zachaiu  in  Mörs 
ist  Prokura  erteilt. 
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Mülheim,-  Ruhr.  Firma  „Josef  Hohmann  Automobil-Vertrieb- 
iind  Reparaturanstalt  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  Miil- 
heim-RuJir-Broich"  zu  Mülheim-Ruhr-Broich.  Das  Stammkapital 
wurde  um  30  000  M.  auf  130  000  M.  erhöht.  Geschäftsführer 
Josef  Hohmann  ist  durch  Tod  ausgeschieden.  Statt  seiner  ist 
Automobilmeister  Karl  Haitz  in  Essen-Ruhr  zum  Geschäftsführer 
bestellt;  er  vertritt  die  Gesellschaft  nur  zusammen  mit  der  Ww. 
Josef  Hohmann. 

München.  Bayrische  Stahlgießerei  G.  m.  b.  H.  i.  Liqu., 
Allach  bei  Alünchen.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst  und  das  Unter- 
nehmen an  die  Lokomotivfabrik  Krauss  &  Comp.  Aktiengesellschaft 
in  München  2,  übergegangen.  Letztere  führt  den  Betrieb  der 
Gesellschaft  in  der  bisherigen  Weise  fort. 

Nürnberg.  Fritz  Jakobi  in  Nürnberg,  am  Pläirer  4  a  und  b. 
Unter  dieser  Firma  betreibt  der  Kaufmann  Fritz  Jakobi  in  Nürn- 


berg, den  Groß-  und  Kleinhiandell  mit  Automobilen,  Miotor-  und 
Fahrrädern  siowie  allen  einschlägigen  Zubehörteilen. 

Waldkirch,  Breisgau.  Auto-Ominiibus-,  Personen-  und  Last- 
kraftwagen-Betrieb Elzadh  Joh.  Georg  Disch.,  Kraftwagenführer 
in  Bkjbac^h. 

Wiesbaden.  Firma  „Allgemeiner  Kraftwagen  Park  Gesiell- 
schaft  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Wiesbaden. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation,  dier  Betrieb 
und  Vertrieb  von  Motorfahrzieuglen  jeglicher  Art,  ferner  die  Er- 
richtung und  der  Betrieb  von  Verkehrsunternehmungeni  jeder 
Art  zur  Beförderung  von  Persionen  und  Gütern  sowie  alle  damit 
in  Verbindung  stehenden  Geschäfte.  D.is  Stammkapital!  beträgt 
5ÜO0O  M.  Zu  Geschäftsführern  sind  der  Kaufmann  Ferdinand 
Seidel  zu  Mainz  und  der  Fabrikant  Oeore^  Krück  zu  Frankfurt 
a.  Main  bestellt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Die  Frankfurter  Messen  der  Jahre  1922  und  1923.  Das 

Meßamt  für  die  Frankfurter  Internationalen  Messen  teilt  mit, 
daß  die  Herbstmesse  vom  8.  bis  14.  Oktober  stattfindet.  Die 
entsprechenden  Termine  sind  im  Jahre  1923  für  die  Frühjahrs- 
messe der  15.  bis  21.  April,  für  die  Herbstmesse  der  23.  bis 
29.  September. 

Automobil-Tournier  Bad  Hamburg.  Die  im  Vorjahr  mit 
90  gutem  Erfolg  durchgeführte  Veranstaltung  soll,  wie  wir  er- 
fahren, in  diesem  Jahre  wiederholt  werden  und  zwar  vom  19. 
bis  23.  Mai.  Veranstalter  ist  wiederum  der  Frankfurter  Auto- 
mobil-Club in  Verbindung  mit  der  Kurverwaltung  Bad  Homburg. 
Es  unterliegt  wohl  kaum  einem  Zweifel,  daß  auch  die  diesjährige 
Veranstaltung  sich  der  vorjährigen  würdig  anschiließen  wird,  umso- 
mehr  als  die  verschiedensten  Geschiddichkeitsprüfungen  uind  ganz 
neue  Gymkhana-Spiele  für  die  betreffenden  Tage  vorgeseher. 
sind.  Wir  werden,  sobald  wir  Näheres  erfahren,  über  die  be- 
treffende  Veranstaltung   noch  berichten. 

Im  Targa  Florio-Rennen  belegten  drei  Wagen  der  Austro- 
Daimler-Werle  die  drei  ersten  Plätze  der  Serienwagen  1100  ccm, 
während  der  vierte  Wagen  in  der  Rennklasse  startete  und  emen 
Stundendurchschnitt  von  55  km  160  m,  also  nur  8  km  weniger 
als  der  schnellste  Wagen,  erzielte.  Die  Austro-Daimler- Wagen 
waren  mit  Pallas-Vergasern  ausgerüstet,  wie  überhaupt  die  Fa- 
brikate dieser  Werke  mit  Pallas-Vergasern  ausgerüstet  werden. 
Die  Beanspruchung  dieses  Maschinenteiles  bei  einem  so  schweren 
Rennen  ist  sicherlich  groß,  so  daß  das  betriebssichere  Arbeiten 
wie  es  in  diesem  Rennen  wieder  vor  Augen  geführt  wurde, 
wohl  am  besten  die  hervorragende  und  zweckmäßige  Konstruktion 
zeigt. 

„Derby-Mototyp",  der  neuartige  Kühlwassermesser  mit 
elektrischem  Warnungssignal.  D.  R.  P.  a.  Auf  der  jetzt  statt- 
gefundenen internationalen  Sport-Ausstellung  in  Berlm  erregte 
ganz  besonderes  Interesse  ein  von  der  Firma  Herbert  Lichtenstem 


G.  m  b.  H.,  Berlin-Halensee,  Kurfürstendamm  149,  unter  dem 
Namen  „Derby-Mototyp"  herausgebrachter  neuartiger  Kühl- 
wassermesser, der  auf  ganz  anderen  Prinzipien  als  alle  bisher 
verwendeten  Kühlerthermometer  beruht. 


Das  „Derby-Mototyp"  ist  ein  Metall-Thermometer  und  er- 
möglicht dem  Fahrer  durch  intensiven  Farbenwechsel  eine  ständige 
Kontrolle  über  die  Betriebstemperatur  seines  Motors.  Die  bisher 
übliche  empfindliche  Glasröhre  der  Kühlerthermometer  kommt  bei 
diesem  Apparat  vollkommen  in  Wegfall. 

In  Verbindung  mit  diesem  Modell  zeigte  die  Firma  noch 
einen  zweiten  Apparat,  der  innerhalb  des  Gehäuses  eine  kleine 
Glühbirne  trägt,  die  bei  vorkommenden  Betriebsstörungen  den 
Fahrer  durch  Aufflammen  rechtzeitig  vor  etwaigen  Motordefekten 
warnt.  Es  ist  hierdurch  dem  Uebelstand  aller  bisherigen  Kühler- 
thcrmometer,  die  in  der  Dunkelheit  vollständig  wertlos  waren, 
abgeholfen. 

Beide  Modelle  werden  in  eleganter  vernickelter  Ausführung 
geliefert. 

„Omikron"-Kleinauto.  Ein  neuer  Dreisitzer  mit  unerreicht 
kleinen  Abmessungen  ist  das  „Omikron"-Auto,  welches  infolge- 
dessen ein  geringes  Eigengewicht  hat.  Durch  einen  vierzylindrigen 
wassergekühlten  Motor,  einen  Wechselantrieb  mit  drei  Vorwärts- 
und  einem  Rückwärtsgang,  einer  Kardanübertragung  auf  die 
Hinterachse  ist  es  dem  Vorbild  des  großen  Wagens  treu  gebHeben 


und  daher  mit  einem  Cycle-Cars  oder  ähnlichen  Fahrzeugen» 
die  Ketten-  oder  Riemenantrieb,  luftgekühlten  Motor  oder  geringere 
Zylinderzahl  haben,  nicht  zu  vergleichen.  Die  hochwertigsten 
Materialien  sind  bei  diesem  Kleinauto  zur  Verwendung  gekommen. 
Der  niedrige  Anschaffungspreis,  der  geringe  Verbrauch  von  Brenn- 
stoffen macht  das  „Omikron"-Kleinauto  zu  einem  idealen  Be- 
förderungsmittel. 

„Peters  Union"  Preislisten.  Die  Preislisten  von  „Peters 
Union"  sind  dieser  Tage  durch  eine  neue  Serie  überholt,  die 
wiederum  im  Vierfarbendrudk  nach  Aquarelüien  von  Küinstlerhand 
ausgeführt  ist.  Audi  diese  neuen  Listen  sind  als  Meisterwerke 
der  graphischen  Kunst  ziu  bezeichnen  und  machen  sowiohl  der 
herausgebenden  lals  aiuch  der  herstellenden  Firma  alle  Ehre. 
Die  Firma  „Peters  Union"  stellt  diese  Listen  auf  Wunsch  kostenlos 
zur  Verfüigung. 
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der  deutschen  Luft-Reederei  —  Vorschläge  7nr  V^rhrniännrn^i  r  v    ^^-T^"- ^P^^"  '^22.  —  Automobilwesen  im  Fernen  Osten.  —  Linien 

Kaohdmob  Terbot«!!. 


Vor  dem  Kriege  war  die  Einzelanfertigung  von  Oei- 
motoren  weiherbreitet,  der  Bau  von  Ubootsmotoren  wäh- 
rend des  Krieges  zeigte  ja  doch,  in  weichem  Maße  Güte 
und  Produktion  durch   Beschränkung  auf  wenige  Tvoen 
gesteigert  werden   können.     Man   ging  daher  allgemein 
zur  Senenhersteilung  bestimmter  Typen  über,  wobli  man 
Lu'",  ^''^'^5"   Automobilfabriken   üblichen  Fabrikations- 
methoden auf  den  Bau  von  Dieselmotoren  übertrug  Da 
es  sich  hier  um  Leistungen  von  36-  3000  PS  pro  Maschine 
handelt,  so  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  daß  das  Risiko 
derart  umfassender  Produktionseinrichtungen,  sowie  einer 
Vorratsfabnkation  sich  nur  große  Firmen  leisten  können 
Neben  einer  gründlichen  konstruktiven  Durchbildung  liegt 
der    Hauptwert    auf    der    sorgfältigen    HerstellunJ  dir 
Maschinenteile,  sie  kann  durch  zweckmäßige  Typisierunir 
und  NormalHierung  weitgehend  vervollkommnet  werden 
Neben  einer  Verwendung  von  auch  im  allgemeinen  Ma- 
schinenbau gebrauchlichen  Maschinen-  und  Armaturteilen 
die    zweckmäßig  von    Spezialfabriken    bezogen  werden' 
lassen  sich  eine  große  Zahl  von  Teilen  wie  Lager,  Ventile 
J  umpen,  Kompressorkolben  normalisieren  und  eleichzeitig- 
tur  zwei  oder  mehrere  Typen  verwenden. 

zum^Infriä^  '^'^^'l'^äßige  Verwendung  von  Dieselmotoren 
zum  Antrieb  von  Schiffen  laßt  sich  nach  dem  heutigen 
?(^)n  Ps"?' -'h  ^'"f^^'"""^  ,^twa  folgendes  sagen:  Bis  etwa 
1000  PS  .Leistung  ist  die  Viertaktmaschine  für  alle  Zwecke 
der  Zweitaktmaschine  überlegen  und  zwar  um  so  mehr, 
dipÜll'  ''f  ^^«fhine  läuft.  Darüber  hinaus  übertriff 
die  schnei  aufende  Viertaktmaschine  bis  zu  den  größten 
heute  ausfuhrbaren  Leistungen  von  6000  PS  die  Zwei- 
utsSen"!/"  Wirtschaftlichkeit  und  Betriebssicherheit. 
Umstritten  ist  noch  das  Gebiet  für  langsamiaufende  Ma- 
T  3000  PS.     Setzt  man  glekhe 

nichJ'S^'/''"'  ""'^  Lebensdauer  voraus  (was  bishef  noch 
Vnrtlii  Zweitaktmaschine  den 

Preiset  nnrP?  geringeren  Raumbedarfs,  Gewichtes  und 
leis  una  kf  J^'  "Tn^''  T^''  ^rotier  die  Maschinen- 
^istung  ist  .^  ferner  fallen  d,e  Auspuffventile  der  Viertakt- 
maschinen, die  sorgfältig  instand  giebalten  werden  müssen 
OröR.^'fi'^n  u^'S"5*  '''^  die  Viertaktmaschine  dese,' 
^Wre  L^hPh^h'''^'  ^"•■"^  i^^^''  Betriebssicherheit  und 
längere  Lebensdauer  aus.  Bei  Leistungen  unter  50  PS 
pro  Zylinder  steht  der  Dieselmotor  billigeren  und  einfacheren 
}^(3;.^'-£a"""&^kraftmaschinen  nach,  bei  Leistungen  übe 
tu^nf  ^"'^  ^'^""^         Konkurrenz  deT  Dampf- 


Schiffsdieselmotoren  ii. 

Von  Diplom-Ingenieur  Friedrich  Soltau,  Kiel. 


Entscheidend  für  die  Absatz-  und  Entwickelungsmög- 
hchkeiten  des  Oelmotors  ist  das  genügende  Vorhandensein 
'k,"^-  ^^"^        s'^'bst  drängt  sich  die  Frage  auf, 

ob  die  Oelerzeugung  ausreichen  kann,  um  für  die  Kohlen- 
bestande  der  Welt,  die  schon  stark  zusammengeschrumpf 
sind  und  in  nicht  allzuferner  Zeit  einmal  ganz  versiegen 
konnten,  genügenden  Ersatz  zu  bieten.  Zwar  hat  die  Ge- 
winnung von  Oel  erheblich  zugenomimen,  sie  betrug  in 
den  beiden  Hauptölländern  nämlich 

,  .  .  1918  1919 

den  Vereinigten  Staaten        47         50  Mi  II.  t 
Mexiko        9  11 
bei  einer  Welterzeugung  von  74  Mill.  t  im  Jahre  1918 
Ler  Bedarf  an  Oelen  ist  jedoch  noch  rascher  gestiegen,' 
vor  allem  durch  die  Zunahme  der  Oelfeuerung  im  Verkehrs- 
wesen.   Das  nordamerikanische  Schiffahrtsamt  nimmt  an, 

90  M^ü  !'''T  '^'^  ^''^S^-         Handelsflotte  übe; 

j^'  '•  tf/fof-derlich  sein  werden.  Mit  diesem  ungeheuren 
Bedarf  halt  die  Erzeugung  nicht  gleichen  Schritt  Kenn- 
zeichnend für  die  hierdurch  geschaffene  Lage  ist  das  Ein- 
bringen eines  Gesetzes,  wonach  die  Oelausfuhr  aus  den 
Vereimgten  Staaten  überhaupt  verboten  sein  soll  Die 
Lage  ist  tatsächlich  für  die  Vereinigten  Staaten  nicht  un- 
bedenklich;  zur  Zeit  sind  infolge  des  Raubbaues  etwa 
1  u  ^"'■e'"  Erdolvorräte  verbraucht,   in  etwa   10  -20 

Jahren  durfte  je  nach  dem   Verbrauch  der  ganze  Vorrat 
erschöpft    sein.     Glücklicherweise   ist   nach   Ansicht  dcr 
Geologen  Oel  in  weit  größeren  Mengen  als  Kohle  auf  der 
Erde  vorhanden    zur  Zeit  ist  man  dabei,  die  Oelquellen 
Sudamerikas,   Chinas  und   Persiens  zu   erschließen  Der 
Kampf  lum  dieOelfelder  wird  in  der  künftigen  Weltwirtschaft 
eine  bemerkenswerte  Rolle  spielen.    Fa,st  scheint  es,  als 
ob  Amerika  zu  spät  auf  den  Plan  getreten  ist.  England 
ist  es  bereits  gelungen,  sich  in  allen  .wichtigen  Teilen  der 
Welt  die  Oelgewinnung  zu  sichern,  so  in  Persien  rund  im' 
fernen  Osten,  m  Aegypten  und  Rumänien.     Die  Standard 
Oll  Compagnie  steht  heute  keineswegs  mehr  als  Allein- 
herrscherin da,  denn  der  englische  Shellkonzern  gewinnt 
HTimer  mehr  an  Bedeutung  und  hat  Aussicht,  seinen  älteren 
Wettbewerber  zu  über  fugein.    Jedenfalls  wird  die  Lösung 
der  Oelfrage  mit  entscheiden,  ob  Amerika  den  Kampf  um 
oder^'^ntr  n^^^  zur  See  gegen  England  bestehen  kann 
oder  nicht.    Der  mit  viel  Optimismus  in  die  Welt  posaunte 
llan,  das  Netz    englischer    Kohlenbunkerstationen  durch 
amerikanische  Oelbunkerstationen   zu   ersetzen    dürfte  in 
absehbarer  Zeit  keine  Verwirklichung  finden. 
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Für  Deutschland  kommt  das  Rohöl,  das  vom  Ausland 
bezogen  werden  muß,  wegen  des  Tiefstandes  der  Valuta 
nicht  in  Frage;  man  ist  hier  darauf  angewiesen,  durch 
trockene  Destillation  aus  Steinkohle  oder  Braunkohle  Teer- 
öle zu  gewinnen.  Vorläufig  sind  auch  die  Preise  der 
künstlich  gewonnenen  Oele  infolge  der  Ueberteuerung  der 
Kohlen,  sowie  der  unzureichenden  Kohlenlieferung  uner- 
schwinglich hoch  gestiegen,  so  daß  Oel  zeitweilig  etwa 
10  mal  so  teuer  als  die  gleiche  Gewichtsmenge  Kohle 
ist*).  Außerdem  werden  noch  erhebliche  Mengen  von 
gestrekten  Teerölen,  sogenannte  Heizöle,  für  Feuerungen 
aller  Art  verwendet,  so  daß  von  den  im  Jahre  lOU)  aus 
Steinkohle  lerzeugten  300  000  t  Teeröl  nur  etwa  30  000  t 
für  Oelmotoren  zur  Verfügimg  standen**).  Eine  wesentliche 
Steigerung  der  Gewinnung  ist  nach  den  bisherigen  Ver- 
fahren nicht  zu  erwarten,  da  man  besonders  im  Ruhrgebiet, 
der  Haupterzeugungsstätte,  auch  schon  bisher  einen  be- 
deutenden Teil  der  geförderten  Steinkohle  verkokt  hat. 
Bessere  Aussichten  bieten  sich  für  die  Gewiniinug  von 
Braunkohlenteeröl,  allerdings  nur,  soweit  der  Kohlenmangel 
eine  wesentliche  Erhöhung  der  Oelgewinnung  zuläßt. 
Demnach  läßt  der  gegenwärtige  Stand  der  Inlandsölerzeu- 
gung  keine  großen  Hoffnungen  auf  die  Entwickelung  des 
Oelmotorenbaues  zu.  Voraussichtlich  wird  sich  aber  die 
Sachlage  bald  ändern,  da  die  Oelgewinnung  im  engen 
Zusammenhang  mit  der  gesamten  Kohlenwirtschaft  steht, 
die  in  völliger  Umgestaltung  begriffen  ist.  Ob  der  Oel- 
schiefer,  der  in  Deutschland  in  großen  Mengen  (schätzungs- 
weise 117  Milliarden  t)  vorkommt,  für  die  Versorgung  mit 
flüssigem  Brennstoff  bei  uns  eine  Rolle  spielen  wird,  er- 
scheint vorläufig  fraglich,  da  seine  Verwendung  nur  in 
einzelnen  Fällen  wirtschaftlich  ist.  In  Amerika  erwartet 
man  allerdings  von  den  dortigen  offenbar  viel  ölreicheren 
Schiefern  eine  allmähliche  Umgestaltung  der  Brcnnstoff- 
lage.  Auch  in  England  hat  man  die  Ausbeutung  der  kürz- 
lich entdeckten  Oelschieferfelder  in  Angriff  genommen. 

Der  Anteil  der  Motorschiffe  an  der  Gesamtzahl  der 
Neubauten  ist  vorläufig  noch  sehr  gering,  jedoch  im  raschen 


Steigen  begriffen.  Nach'  Lloyds  Register  waren  von  sämt- 
lichen während  eines  Jahres  gebauten  Uebcrseeschiffcn  in 
der  Zeit  vom 


Iiampf- 
eoliine 

mit 
Kohlen- 
1  noniDg 


O.l- 
foue.mi  J 


Motnr-  , 
sol.irto  Ssglor 


I.Juli  1918  bis  30.  Juni  1919  82  "/o  10,5  ",u  1,5  ".o  ()"m 
I.Juli  1919  bis  30.  Juni  1920    76  "o     16,3  "n     1,7  "o    6  "o 

Aus  diesen  Zahlen  geht  vor  allem  der  ;-.charfe  Rückgang 
der  Kohlenfeuerung  und  die  entsprechende  Zunahme  der 
Oelfcuerung  hervor.  Ferner  hat  die  Turbine  mit  Ritzel- 
getriebe bereits  weite  Verbreituug  gefunden,  etwa  '/i  'i"^"'' 
Neubauten  (in  Amierika  bis  60  ",u)  sind  mit  ihnen  ausgerüstet. 

Die  Baukosten  einer  Motoranlage  sind  etwa  um  '/i  -  ' :; 
höher  als  die  einer  Dampfanlage  von  gleicher  Leistung,  je 
nachdem  man  den  Vergleich  auf  eine  Kolbenmaschine  oder 
Doppelübersctzungsturbine  bezieht.  Diese  höheren  Bau- 
kosten werden  jedoch  durch  die  größere  Ladefähigkeit  der 
Motorschiffe  ausgeglichen,  oder  es  genügt  ein  kleineres 
Schiff,  um  den  gleichen  Verdienst  wie  ein  Dampfer  einzu- 
bringen. Bei  betriebssicherer  Anlage  werden  also  die 
erhöhten  Baukosten  durch  vermehrte  Einnahmen  bald  wett- 
gemacht. Als  Beispiel  sind  die  Betriebskosten  für  ein  Schiff 
von  1000,  bzw.  2400  PS  Maschinenleistung  in  Tabelle  4 
und  5  zusammengestellt*),  und  zwar  soll  das  Motorschift 
2  Schrauben,  das  Dampfschiff  nur  1  Schraube  besitzen. 
Berücksichtigt  sind  die  Ausgaben  für  Löhne  und  Inbetrieb- 
haltung,  für  Kohle  und  Oel  bei  insgesamt  200  Fahrttagen 
jährlich.  Um  der  Tabellie  längereGültigkeit  zu  verleihen, 
sind  Verhältnisse  der  englischen  Seeschiffahrt,  sowie  ein 
durchschnittlicher  Kohlcnpreis  von  50  s/t,  bzw.  Oelpreis 
von  120  s/t  gewählt.  Die  beträchtlichen  Ersparnisse,  die 
ein  Motorschiff  gegenüber  einem  Dampfschiff  gleicher 
Maschinenleistung  ergibt,  gehen  aus  der  letzten  Reihe 
hervor.    .  S. 


Angestelltenerfindung  und  Erfinderehre. 


Von  Patentanwalt  Dipl.-lng.  Josef  Spisbach,  Berlin-Friedeuau. 


Die  Angestelltenerfindung  und  die  Erfinderehre  bilden 
bekanntlich  ein  lebhaft  umstrittenes  Kapitel  des  deutschen 
Patentrechts.  Während  in  manchen  Staaten,  irisbesondere 
in  Nordamerika,  die  Anmeldung  nur  auf  den  Namen  des 
wahren  Erfinders  eingereicht  werden  kann,  fragt  das  deut- 
sche Patentrecht  nicht  nach  dem  Erfinder.  Dem  Patent- 
amt gegenüber  und  auch  in  Rechtsstreitigkeiten  tritt  nur 
der  Anmelder  hervor.  Dadurch  fühlen  sich  an  erster  Stelle 
die  Angestellten  benachteiligt,  deren  Erfindungen  auf  den 
Naimen  der  Finnen  angemeldet  werden,  in  deren  Diensten 
sie  stehen.  Der  Zwang,  die  Patente  auf  den  Namen  der 
wahren  Erfinder  zu  erteilen,  würde  nicht  nur  der  Erfinder- 
ehre Rechnung  tragen,  sondern  auch  vielfach  dazu  bei- 
tragen, daß  die  Firmen  zu  einer  angemessenen  Belohnung 
ihrer  Angestellten  für  gemachte  nützliche  Erfindungen  sich 
veranlaßt  sehen  würden. 


*)  Auch  Mitte  1921  war  trotz  Fallens  dies  Oelpreises  sowie 
Steigens  dier  Kohlempreise  das  Verhältnis  beider  Preise  etwa 
5  :  1  gegenüber  3  :  1  vor  dem  Kriege. 

**)  Zur  Zeit  stehen  in-  Deutschland  etwa  70  OM  t  Teeröl 
jährlich  für  Dieselmotoren  zur  Verfügung,  eine  Menge,  die  für 
den  augenblicklichen  Bedarf  ausreicht. 


Diesem  Widerstreit  der  Interessen  zwischen  Erfinder 
und  Anmelder  bzw.  zwischen  Angestellten  und  Fabrik- 
inhaber sucht  eine  vom  Präsidenten  des  Reichspatentamts 
erlassene  Verordnung  die  Schärfe  zu  nehmen.  Gemäß  dieser 
Verordnung  kann  der  Anmelder  beantragen,  daß  der  Er- 
finder in  der  Patentschrift  genannt  wird.  Einem'  solchen 
Antrage,  der  'mit  50  M.  gebührenpflichtig  ist,  wird  ohne 
weiteres  stattgegeben.  Das  Patentamt  übernimmt  jedoch 
keinerlei  Verantwortung,  ob  auch  die  Angaben  des  An- 
melders hinsichtlich  des  Namens  des  Erfinders  den  Tat- 
sachen entsprechen.  Auch  sonst  hat  die  Nennung  des  Er- 
finders in  der  Patentschrift  gemäß  dieser  Verordnung  keiner- 
lei rechtliche  Folgen  —  hinsichtlich  des  Besitzes  an  der 
Erfindung  sowie  auch  hinsichtlich  des  Verhältnisses  zwischen 
dem  Anmelder,  dem  Erfinder  und  Dritten. 

Man  ersieht  daraus,  daß  die  fragliche  Verordnung,  die 
übrigens  vom  Präsidenten  des  Reichspatentamts  nur  ver- 
suchsweise erlassen  worden  ist,  ledigUch  auf  die  Erfinder- 
ehre Rücksicht  nimmt,  in  materieller  Hinsicht  aber  dem 
wahren  Erfinder  nur  mittelbar  Nutzen  bringen  kann. 


*)  Seite  212  dieser  Zeitschrift  Heft  XI  vom  20.  April  1^)22. 
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In  nachstehenden  Abbildungen  sind  einige  neuere  Mehr- 
spindelbohrapparate  dargestellt,  die  im  Betriebe  einer  nach 
modernen  Grundsätzen  arbeitenden  Motorenfabrik  ver- 
wendet werden. 

Abb.  1  und  2  zeigen  einen  v  i  e  r  s  p  i  n  d  1  i  g  e  n 
bohrkopf  zum  Bohren  von  Löchern  zur  Befestiguno  der 
Motorenzylinder.  Vier  Bohrspindeln  s  werden  in  einem 
Aluminiumgehäuse  a  aufgenommen  und  von  einem  auf 
Spindel  c  sitzenden  Stirnrad  z  mit  den  Rädern  2. 
24  angetrieben.  Die  Spindel  c  ist  mit  einem  für  eit 
Schnellspannfutter  vorgesehenen  Schnellspannschaft  aus 
gebildet.  /  sind  zwei  Führungszapfen,  die  sich 
Bohrvorrichtung  führen. 


Mehrspindel- Bohrapparate. 


bis 
ein 


zwei  Fuhrungsbolzen  /.  Der  als  SchneÜspannschaft  ausge- 
bildete Aufnahmezapfen  ist  mit  a  verkeilt,  so  daß  beim 
Drehen  der  Rohrspindel  durch  Teil  a  die  Exzenterbeweß-une- 
heryorgeruten  wird  und  die  Kurbeln  der  Bohrspindeln  ae- 
dreht  werden.  ^ 


in  einer 


Abb.  1  u.  2. 

Abb.  3  und  4  veranschaulichen  einen  B  0  h  r  k  0  p  f  z  u  m 
Bohren  von  sechs  dicht  nebeneinander  liegenden 
Lochern  in  ein  Stirnrad.  Auch  hier  werden  die  sechs 
Bohrspindeln  durch  Stirnräder  angetrieben,  jedoch  mußten 
diese,  wie  unser  Bild  zeigt,  infolge  des  beschränkten 
Kaumes,  abwechselnd  übereinander  angebracht  werden 

Abb  5  bis  9  (geben  eine  Bo  h  r  k  o  p  f  k  o  n  s  t  r  u  k  1 1  o  n 
Ohne  Zahnräder  wieder,  bei  der  die  sechs  Bohr- 
spindeln s  als  Kurbeln  ausgebildet,  und  deren  Kurbelarme  e 
in  einen  Fuhrungsring  c  gesteckt  sind,  der  wiederum  in 
der  exzentrischen  Ausdrehung  des  Teiles  a  geführt  wird 
Zum  Fuhren  des  Bohrkopfes  in  der  Bohrvorrichtung  dienen 


Abb,  3  u.  4. 

Abb.  10  und, 11  geben  eine  bewährte  Spezialkonstruktion 
eines  B  o  h  r  s  p  i  n  d  e  1  h  a  1 1  e  r  s  für  (Mehrspindelbohrmasehi- 
nen  wieder.  Die  Spindel' 5  ist  zur  Aufnahme  der  Bohrwerk- 
zeuge an  Stelle  des  sonst  üblichen  Morsekegels  mit  einem' 
Schnellspannfutter  /  versehen,  mit  Hilfe  dessen  man  die 
Bohrwerkzeuge  während  des  Ganges  der  Maschine  ein- 
und  ausspannen  kann.  Bemerkenswert  ist  an  dieser  Kon- 
.struktion  ferner  die  Befestigung  des  Lagers  a  am  Halter  h 
Nach  Losen  der  Schrauben  b  kann  a  schnell  in  der  Höhe 
verstellt  werden. 

Abb.  12  zeigt  eine  glockenförmige  Mehr- 
spindelbohreinrichtung,    die    mit   einem  Morse- 
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kegel  c  in  ckn  Bohrmaschinenspindein  aufgenommen  wird,  Spindeln  v  die  in  zwei  ringförmigen  T-Nuten  /  und  t 
und  bei  der  die  in  Abb.  10  dargestellten  Bohrspindeln  ver-     verstellbaren  Bohrspindeln  5  an.  ^ 


^^^^^ 


Abb.  10  u  II. 


wendet  werden.  Das  auf  c  sitzende  Stirnrad  z  treibt  sechs 
auf  Spmdeln  d  sitzende  Stirnräder  bis  2,;  und  mit  diesen 
Uber  die  Kugelg<Menke      und       und  die  verschiebbaren 


Abb.  13  veranschaulicht  eine  Mehrspindelbohr- 
einrichtung,  deren  glockenförmiger  Halter  g  mit 
Schrauben  an  der  Bohrmaschinenpinole  p  befestigt  ist.  Mit 
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einem  auf  der  Bohrmaschinenspindel  b  befestigten  Stirn- 
rad z  w  erden  die  Stirnräder  der  Bohrspindeln  5  ange- 
trieben. Diese  Konstruktion  ist  geeignet  für  Bohrmaschinen 
'mit  gennger  Bauhöhe.  Nachteilig  ist  an  ihr,  daß  man  zu 
jedem  zu  bohrenden  Lochkreis  ein  bestimmtes  Zahnrad  z 
aufsetzen  muß. 

Abb.  14  und  15  zeigen  eine  zu  einer  doppelseiti- 
gen Mehrspindelbohrmaschine  umgebaute  Dreh- 
ba  nk  zum  Bohren  verschiedener  Motorenteile.  —  Auf  die 
Spindeigewinde  sind  Kupplungen  k  aufgeschraubt  die  mit 
Kaderkasten  r  gekuppelt  sind,  von  denen  aus  in  der  dar- 


gestellten Art  mit  den  verschiebbaren  Qelenkspindeln  v  die 
an  den  mit  ringförmigen  T-Nuten  versehenen  Haltern  c 
angeschraubten  Bohrspindelhalter  //  und  deren  Spindeln  s 
angetrieben  werden. 

Abb.  16  bis  18  veranschaulichen  eine  zu  einer  Mehr- 
spin d  e  1  b  o  h  r  m  a  s  c  h  i  n  e  umgebaute  kleinere  Drehbank 
die  zumi  Bohren  kleinerer  Motorenteile  verwendet  wird  Die 
^pindeln  dieser  Maschine  sind  zueinander  nicht  verstellbar 
Die  Arbeitsstücke  werden  auf  den  Schlitten  x  mitsamt  der 
Bohrlehre  aufgespannt.       .  f-j 


Wirtschaftliche  Betrachtungen  und  Vorschläge  zur  Haag- 
Konferenz. 

in  Auslandskreisen. 


Zur  Beachtung  auch 

Von  ganz  besonders  sachverständiger  Seite  erhalten 
wir  die  nachfolgende  Zuschrift: 

Der  nicht  fruchtlosen,  aber  durch  Frankreich  sabo- 
tierten Genua-Konferenz  soll  ein  Fortgang  im  Haag  folgen. 

,  .'^,!^,  Wirtschaftsnot  ist  allgemein.  Augen- 
scheinlich leiden  die  sogenannten  Siegesstaaten  (ranz  be- 
sonders hierunter.  In  den  V  e  r  e  i  n  i  g  t  e  n  S  t  a  a  t  e  n  von 
A  m  c  r  ika,  ii;  England  geht  bekanntlich  die 
Zahl  der  Arbeitslosen  in  die  Millionen,  der 
Absatz,  und  infolgedessen  auch  die  Fabrikation  in  diesen 
industriestarken  Ländern  stockt  allgemein.  —  Traurig  ist 
auch  die  Wirtschaftslage  in  Italien,  in  Frank- 
reich Am  27.  Marz  d.  J.  wurde  im  französischen  Senat 
vom  Berichterstatter  des  Finanzausschusses  die  geradezu 
dramatische  Lage  des  Landes  auseinandergesetzt:  Arbeits- 
losigkeit steigende  Teuerung,  schlechte  Geschäfts-  und  Ab- 
satzmöglichkeiten sind  die  Haupterscheinungen  im  wirt- 
schaftlichen Leben  Frankreichs.  Dabei  ein  Budgetdefizit  von 
31  Milliarden  Franken. 


Den  neutralen  Staaten,  die  doch  während  der  Krieffs- 
jahre  durch  Heereslieferungen  viel  verdienen  konnten,  die 
also  im  Oelde  schwimmen,  geht  es  kaum  besser:  Die  I  n - 
austrie  der  Schweiz  vermag  ihre  Facherzeup-nisse 
angesichts  des  hohen  Standes  ihrer  Valuta,  an  ihre  besten 
Auslandskunden  nicht  abzusetzen,  während  andererseils  die 
valutaschwachen  Länder  mit  ihren  Erzeugnissen  das  Land 
zu  billigen,  konkurrenzlosen  Preisen  überschütten.  Wachsende 
Arbeitslosigkeit  ist  die  Folge.  Und  alles  klagt  und  schimpft 
_  -  und  wie  sieht  es  in  den  nordischen  Ländern  aus'  Nicht 
besser!     Auch    macht  sich  die  Arbeitslosigkeit  in 
h^J,'7iK     "ak"""  Norwegen  auf  das  emplindlichste 
bemerkbar.    Aber  nicht  allein  den  Industriellen  und  dem 
(jeschaftsmann  geht  es  dort  schlecht,  nein,  auch  dem  Privat- 
SnHh;  hli  t'"  "^l^STte  mir  ein  in  'Berlin  tatiger  schwedischer 
Hochschullehrer,  der  infolge  der  schlechten  Geschäfts-  lind 
Borsenvcrhaltnisse  seines  Landes  fast  das  ganze  Vermögen 
\erloren  hat,  seine  Not.   Und  so  geht  es  vielen. 

In  Dänemark  zeigt  die  Arbeitslosigkeit  gleichfalls 

N'.ch?ih''  i"^"^^"  '^^'^  steigende  Zittern! 

Nachstehende,  soeben  vom  Statistischen  Departement  in 
Nähere7'"    ^^^^"^"^"<^hte    Zahlentafel    zeigt  dies  des 


Monat 

A  r  b  e  i  t  s  1 0  s  i 

g  k  e  i  t  in 

r  0  z  e  n  t  c  n 

Januar 
Februar 
März   .  . 
April 
Mai 

1920 

1921 

1922 

•  .  .  13,2",, 
•  •  .  .      9,6  "0 

3.5"., 

19,7  "  u 
23,2  '>;.. 

23.6  O  n 

21.7  'Vo 
18,6  "/„ 

28,9  «/o 
33,1  0,0 

Monat     Arbeitslosigkeit  in  Prozenten: 


Juni 
Juli 

August 

September 

Okt:ber 

November 

Dezember 

Kommentar 
überall ! 


1920 

■  ■  •  2.1 

2,1  «i,, 

.  .  .  2.4  o/o 

■  .  .  2,7  0/0 
■  .  3,6  "  0 

.  6.1  "(I 

.  .  .  is'l  "0 

überftüssig! 


1921 

16,8  " 
1 6,7  O/u 

17.7  -Vo 
16,6  i'  u 
18,3  "0 

20.8  ".(I 
25,2  0',,  . 

Wachsende 


1922 


Arbeitslosigkeit 


Nun  lege  man  sich,  vor  allem  im  Ausland,  einmal  die 
Frage  vor:  Wie  kommt  es,  daß  demgegenüber 
gegenwartigln  Deutschland  u  n  d  O  e  ste  rre  i  c  h 
die  den  Krieg  verloren  haben,  die  unter  den 
allerschwersten  iKr  i  e  gs  I  a  s  t  e  n  und  Kriegs- 
entschädigungen an  die  Entente  zu  leiden  ha- 
ben,  die  ndustrie  sich  vor  Arbeiten,  insbesondere  vor  Aus- 
ilJ  F'r'/Sa.^H  "^^  retten  weiß  -  wir  erinnern  nur  an 
die  Erfolge  der  diesjahngen  Frühjahrsmesse  in  Leinzip-  - 
wie  kommt  es,  daß  es  gegenwärtig  in  dielen 
Landern  ziffernmäßig  darstellbare  Arbeits- 
1y/!*^  uu  t  u*"^ *  "  ' ^ ^  ^  S'^^-  Da  muß  doch  im 
Tn  Roh  fl?H  t\  Si^g^««taaten  etwas  nicht  stimmen^^ 
u  ^  "a"^^JP^f?"  ^u«-  Herstellung  von  Fertigwaren 
fehlt  es  ^.nen  gewiß  nicht,  jedenfalls  kö^nnen  sie  sich  mit 
Ihrer  kraftigen  Valuta  solche  leichter  und  ausgiebiger  v^  - 
es  alsov  valutaschwache  Deutschland.  Woran  liegt 

Zunächst  jedenfalls  daran,  daß  der  Versailler  Friedens- 

d^??+f  rl'''a'"/'^r°u''".^'''^  Bestimmungen, 
Deuti^hLr  '  '^"'^hindustrielle  und  vielverbrauchendc 
ueuts^hland  —  früher  angesichts  seines  großen  Bedarfs 
einer  der  besten  Abnehmer  auch  für  Erzeufnisse  des  Au  ! 

'~  Kaufkraft  auf  das  E'ntpfindlichste  be- 

schnitten, mithin  also  dadurch  auch  den  'Absatz  aller  anderen 
Lander  m  unvernunftiger  Weise  geschädigt  hat.  Es  kommt 
tT.'  t^V:^  EntenteuGroßbanken  dem  deutschen  ReTche 
jeden  Kredit,  ohne  den  es  im  internationalen  Oeschäfts- 
verkehlr  nun  einmal  nicht  geht,  verweigert  haben.  Diese 
Fehler  müssen  wieder  gut  gemacht  werden,  je  schneller 
je  besser  für  die  ganze  Welt.  Sonst  gehen  wir  -  das 
zeigt  sibh  von  Tc^g  zu,  Tag  imimer  deutlicher  -  alle  zu- 
grunde. Nicht  allein  Deutschland!  Ein  gesunder,  larbeHs- 
froher  und  aufnahmefähiger  Wirtschaftskörper,  der  iJber 
einen  großen  Stab  bestgeschulter  Ingenieire  über  eine 
fleißige  und  hochintelligente  Arbeiterschaft,  über  die  hoch- 
wertigsten und  leistungsfähigen  Maschinen  verfügt,  läßt  sich 
eben  nicht  ausschalten  -  ohne  die  ernsteste  Gefährdung 
der  internationalen  Volkswirtschaft.    Den  besten  Kunden 
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läßt  ein  vernünftiger  Geschäftsmann  d:c'i  ni  :ht  ohne  weiteres 
schwimmen  oder  behandelt  ihn  schlecht 

Erfreulicherweise  hat  man  neuerdings  in  den  Entente- 
ländern diesen  Grundsatz  mehr  und  mehr  eingesehen  und 
zu  würdio-en  gelernt.  Und  nachdem  bisher  alle  Kleinmittcl 
und  Zwangsmaßnahmen  eine  Weltgesundung  nicht  gebracht 
haben,  soll  —  so  heißt  es  in  dem  schwungvollen  Appel! 
Llovu  Georges  in  der  ersten  Konferenzsitzung  in  Genua  - 
endlich  einmal  ein  richtiger  Friede  in  der 
Welt  geschaffen  werden.  Eine  bedeutungsvore,  beachtens- 
werte, segenversprechende  Eröffnung  für  die  ganze  Welt- 
wirtschaft. Mit  neuen  Zwangsmaßnahmen  wird  sicherlich 
nichts  erreicht:  Das  beweisen  doch  zur  Genüge  die  Er- 
fahrungen in  der  hinter  uns  liegenden  Zeit. 

Und  völlig  verkehrt  wäre  es^  wenn  Frankreich  in  seiner 
gewiß  üblen  Lage  zu  Zwecken  der  Selbsterhaltung  dazu 
übergehen  sollte,  die  deutschen  Pfänder  zu  ergreifen,  was 
in  der  Budgetsitzung  vom  27.  März  d.  J.  öffentlich  gedroht 
wurde.  Oder  wenn  gar  das  deutsche  Industriegebiet  besetzt 
una  die  Kohlenkontrolle  übernommen  würde.  Man  ver- 
spreche sich  doch  nicht  nach  all  den  vergeblichen  Ver- 
suchen —  von  etwaigen  weiteren  Folgen  gar  nicht  zu 
sprechen  —  eine  Gesundung  durch  solche  Nadelstiche  um! 
vergesst,  ja  nicht,  daß  ja  die  Welt  gegenwärtig  förmlich 
in  Kohlen  schwimmt.  Diese  Maßnahme  würde  also  das 
Weltelend  nur  noch  vergrößern.  Man  würdige  doch  die 
Tatsoche,  daß  Deutschland  ja  wiedergutmachen  und  zahlen 
will,  daß  es  aber  doch  nicht  imöglich  ist.  das  Huhn  abzu- 
schlachten und  dann  noch  von  dem  toten  Körper  Eier  zu 
verlangen. 

Aber  man  will  ja  im  Haag  wieder  aufbauen.  Und  dazu 
seien  nachstehend  einige  Winke  f  ü  r  d  e  n  wirtschaft- 
lichen Wiederaufbau  gegeben: 

1 .  Gleiche,  unterschiedslose  Behandlung 
eines  jeden  Geschäfts-  und  Gewerbetreiben- 
den in  allen  Ländern  der  Welt.  Wenigstens  in 
dem  Maße,  wie  eine  solche  im  Versailler  Friedensvertrag 
für  den  Handel-  und  Gewerbebetrieb  der  Ententeländer  in 
Deutschlanc  gefordert  wird:  In  den  ersten  Sitzungen  der 
Weltkonferenz  ist  ja  mit  Recht  als  conditio  sine  qua 
non  die  Wiederherstellung  des  geschäftlichen 
Vertrauens  liingestellt  worden.  Wie  könnte  aber  ein 
solches  Vertrauen  aufkommen,  wenn  es  nicht  wechselseitig 
ist?  Niederlassungs-  und  EinrLMseschwierigkeiten,  Paß-  und 
Zollschikanen  müssen  in  allen  Ländern  verschwinden,  wenn 
sich  ernstlich  ein  freier,  gesunder  Handelsverkehr  entwickeln 
soll.  Aufenthaltsverbote,  Auflösung  von  Handelsnieder- 
lassungen u.  dgl.  einseitige  Maßnahmen,  wie  solche  für 
Deutscht  nach  dem  Kriege  u.  a.  von  China  auf  Drängen 
der  Ententv.  erlassen  werden  mußten,  sind  eben  mit  dem 
Interesse  der  freien  Handelsentwicklung-  unvereinbar.  ^Vlan 
schädigt  und  behindert  dadurch  doch  nur  für  den  Augen- 
blick das  Geschäft  und  die  Kaufkraft  eines  Landes,  das 
anderen  die  allerschwersten  Kriegslasten  abnehmen  soll,  das 
aber  andererseits  durch  die  vorgenannten  MaßnahmeTi  sy- 
stematisch hierzu  außer  Stand  gesetzt  wird.  Wozu  also 
solche  sinnlose  Anordnungen,  wenn  man  der  Welt  den 
Frieden,  die  wirtschaftliche  Genesung  wirklich  zu  bringen 
gewillt  ist.  Gar  nicht  zu  sprechen  von  dem  ' Erfahrungs- 
satz, daß  der  Kaufmann  seinen  Warenbedarf  doch  zu  decken 
Mittel  und  Wege  finden  wird,  wo  er  sie  g-ut  und  billig 
haben  kann. 

2,  Das  geschäftliche  Vertrauen  muß  in 
der  ganzen  Welt  wechselseitig  wiederherge- 
stellt werden.  Das  sagte  ja  auch  der  italienische  Minister- 
präsident de  Facta  in  Genua.  Ohne  gegenseitiges  Vertrauen, 
das  durch  den  Krieg  verlorengegangen  ist,  durch  dessen 
Mangel  300  Millionen  Menschen  in  der  Welt  neuerdings 
arbeitslos  geworden  sind,  gehen  die  großen  Kapitalien  aus 
den  großen  Finanzzentren  nicht  in  die  Länder,  wo  sie  not- 
wendig sind.  Das  Vertrauen  muß  wieder  "hergestellt  werden, 
wenn  man  die  wirtschaftlichen  Maschinen  wieder  in  regel- 
mäßigen Gang  bringen  will.    Es  ist  nicht  möglich,  auf 


die  schwere  Krisis,  die  Europa  durchschreitet,  gleichgültig 
oder  mit  egoistischer  Gefühlslosigkeit  zu  blicken. 

Und  in  ähnlicher  Weise  sprach  sich  auch  Lloyd  George 
in  der  Eröffnungssitzung  in  Genua  aus.  So  sagte  er  u.  a.: 
„Wir  sind  nicht  hier  als  Alliierte  und  als  feindliche 
Staaten.  Wir  sind  nicht  hier  als  Kriegführende  und  Neu- 
trale, wir  sind  nicht  zusammengekonuuen  als  Monarchisten 
oder  Republikaner  oder  Sowjetvertreter.    Wir  sind  ver- 
sammelt als  Vertreter  aller  Völker  und  Nationen  Europas, 
um   gemeinsam   die   besten   Methoden   für  die 
Wiederherstellung  des  er-chütterten  Wohlstandes 
dieses  Kontinents  zu  suchen,  so  daß  jeder  von  uns  i^i 
seinem  eigenen    Lande  nach    seinen  eigenen  Me- 
thoden bessere  Zustände  für  sein  Volk  schaffen  köimc, 
als  die  Welt  jetzt  genießt.    Doch  wenn  wir  uns  als 
Gleichberechtigte  hier  begegnen,  so  geschieht  das,  weil 
wir  gleiche  Bedingungen  annehmen  müssen." 
3.  Ja,  gleiche  Bedingungen  für  alle,  gegen- 
seitiges Vertrauen!    In  dieser  Beziehung  möchten 
wir  noch  auf  folgendes  hinweisen : 

Der  §  18  Anlage  2  zu  Teil  VI  II  des  Versailler  Friedens- 
vertrages berechtigt  die  Ententeländer  zur  Beschlag- 
nahme von  deutschem  Privateigentum.  Er 
lautet: 

„Die  Maßnahmen,  zu  denen  die  AKiiertcn  und  asso- 
ziierten Regierungen,  falls  Deutschland  vor.-älz'ich  seinen 
Verpflichtungen  nicht  nachkommt,  berechtigt  siud  und  die 
Deutschland  sich  verpflichtet,  nicht  als  feindselige  Hand- 
lungen zu    betrachten,    können  in  wirtschaftlichen  und 
finanziellen  Sperr-  und  Vergeltungsmaßregeln,  überhaupt 
in  solchen  Maßnahmen  bestehen,  welche  die  genannten 
Regierungen  als  durch  die  Umstände  geboten  erachten." 
Bisher  haben  nur  England,  Belgien,  Japan,  die  Tschecho- 
slowakei, die  südafrikanische  Union,  Jugoslawien  und  in 
gewissem  Sinne  auch  Portugal  auf  ihre  Rechte  aus  der 
Repressalienklausel  verzichtet.    Aber  vor  allem  England 
nicht  in  einwandfreier  Weise.    Die  englische  Note  vom 
15.   Oktober    1920  hat   nämlich   folgenden  Wortlaut: 

"Under  Instructions  receivcd  from  His  Majesty's  Prin- 
cipal Secretary  of  State  for  Foreign  Affaire,  Ms.  Seeds 
has  tlie  honour  to  inform  the  Minister  for  Foreign  Affaire 
that  His  Britannic  Majesty's  Government  de  not  intend, 
in  the  cvent  of  voluntary  default  by  Germany  'in  the 
Performance  of  her  obligations  under  Part  Vlll  of  the 
Treaty  of  passe,  to  exercise  their  rigths  to  scize  the 
property  of  German  nationals  in  the  United  Kingdom 
under  paragraph  18  of  Annex  II  to  that  part  of  the 
Treaty.  This  appliess  to  German  property  in  the  United 
Kingdom  er  under  the  United  Kingdom's  oontrol,  waether 
in  the  form  of  balances  or  in  that  of-  goods  in  British 
bottems  er  of  goods  sent  to  the  United  Kingdom  for 
sale.    Mr.  Seeds  has  been  instructed  to  ad  that  His 
Majesty's  Government  have  no  objection  to  a  public 
Statement  of  this  decision  being  made  in  Germany." 
England  hat  nach   vorstehendem  Wortlaut  auf  seine 
Rechte  nur  insoweit  verzichtet,  als  diese  Rechte  „eine  vor- 
sätzliche   Nichterfüllung    der  Wiedergutmachungspflicht" 
seitens  Deutschlands  zur  Voraussetzung  haben.  England 
schließt  also  diejenigen  Fälle  aus,  in  denen  es  auf  Grund 
anderer  Bestimmungen  des  Friedensvertrages  zu  einer  Be- 
schlagnahme und  Liquidation  deutschen  Eigentums  berech- 
tigt ist.    Weiter  verzichtet  es  in  der  Note  nur  auf  eine 
„Beschlagnahme";  es  behält  sich  dagegen  alle  wirtschaft- 
lichen und  finanziellen  Sperrmaßnahmen  vor,  sowie  alle 
Vergehungsmaßregeln,  die  nicht  in  einer  Beschlagnahme 
deutschen  Eigentums  bestehen.    Schließlich  erstreckt  sich 
der  englische  Verzicht  nur  auf  die  Beschlagnahme  bestimm- 
ten deutschen  Eigentums,  d.  h.  von  Bankguthaben,  Waren 
auf  britischen  Schiffen  und  von  Waren,  die  zum  Verkauf 
nach  England  gesandt  sind. 

Neuerdings  hat  die  britische  Regierung  durch  eine  Ver- 
öffentlichung bekanntgegeben,  daß  der  das  deutsche  Eigen- 
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turn  im  Vereinigrten  Königreich,  in  den  Kolonien  ohne 
belbstverwaitung  und  in  den  Schutzgebieten  betreffende  Ver- 
zicht sich  ebenfalls  auf  das  deutsche  Eigentum  in  den 
früheren  deutschen,  nun;nehr  unter  eng- 
lischem Mandat  stehenden  Kolonien  er- 
streckt. 

Gleichartige,  wenn  auch  nicht  so  scharfe  und  unmittel- 
bar bedrohliche  Gesichtspunkte  enthalten  u.  a.  auch  die 
CsCcliJagnahmebestimmungen  der  südafrikanischen  Union 
■  Ihr  Tschechoslowakei,  Belgiens,  Japans,  Jugoslawiens,  deren 
Lesprcchung  und  Beseitigung  Sache  unserer  Regierun!?  sein 
wird. 

Dagegen  haben  Frankreich  und  Rumänien  sjgar  über- 
haupt    noch     keine      Verzichterklärung  ausgesprochen! 
Welche   Gefahr   liegt   in   diesem  Beschlag- 
n  ahmerecht  fürden  deutschen  Kaufmann  bei 
Lieferungen  nach  all  diesen  Ländern!  Und  so 
lange  dieser  Ted  des  Friedensvertrages  noch  in  Kraft  ist 
mochten  wir  dringend  empfehlen,  bei  Lieferun- 
gen nach  den  früheren  feindlichen  Ländern 
tunlichst  nur  Vorausbezahlung  oder  Sicher- 
stellung des  Fakturenbetrages  in  einem  neu- 
tralen   Ausland    zu    vereinbaren.     Dies  ist  in 
iibrigen  ein  gutes  Mittel,  um  das  Ausland,  das  unsere 
Waren  notig  hat,  zu  einer  Aufhebung  des  berüchtigten 
18  des  Friedensvertrages  auf  die  Dauer  zu  zwingen,  wenn 
CS  denn  wirklich  den  Weg  des  fairen  Handelsverkehrs  mit 
uns  nicht  will.   Aber  man  hat  ja  nach  den  offiziellen  Er- 
klärungen auf  der  Genua-Konferenz  den  besten  Willen  hi.Tzu 
Denn  wie  ist  überhaupt  das  staatliche  Beschlaß-- 
n  a  h  m  e  r  e  c  h  t  d  e  s  A  u  s  1  a  n'd  e  s  mit  der  jetzt  all- 
gemein gepredigten  Wiederherstellung  des 
gegenseitigen    Vertrauens    im    Einklang  zu 
bringen? 

Bisher  hat  man  ja  ententeseitig  hierin  gesündigt.  Aber 

m'u  '^f"   ^^^^^"^^  S^^  machen,  damit  der 

Welt  der  Wirtschattsfriedc  im  Interesse  aller  beschert  werden 
kann.  Hjffent  ich  gehen  die^e  Worte  des  englischen  Pre- 
inicrinmisters  auch  wirklich  in  Erfüllung.  Bekanntlich  war 
dies  bisher  nicht  immer  der  Fall.  Wir  zweifeln  diesmal 
nxlit  daran,  denn  seine  Versicherungen  lauten  zu  ernst 
/-u  heilig. 

Frankreich  hat  be'kanntlich,  wie  bereits  angedeutet  bei 
der  diesjährigen  Budgetberatung  mit  der  Beschlagnahme 
deutschen  Eigentums  gedroht.  Nun,  vielleicht  überlegt  es 
sich  diesen  Fall  nochmals  vor  der  Ausführung.  Man  kann 
doch  nicht  mit  dem  Kopf  durch  die  Wand  rennen  und 
gegen  die  Friedensbestrebungen  der  ganzen  Welt  Sturm 
lauten. 

Kreditgewährung  geht  mit  dem  aufge- 
stellten Grundsatz  des  Vertrauens  Hand  in 
Hand.  Letzterer  ist  ohne  Kredit  im  Geschäftsleben  prak- 
tisch undurchführbar.  Trotzdem  erklärte,  auf  Deutschlands 
An  rag  vom  14.  Dezember  1921,  ihm  für  die  im  (anuar 
und  Februar  d.  J  fälligen  Barzahlungen,  die  es  aus  eigenen 
Mitteln  erweisMch  nicht  Listen  konnte,  Kredit  zu  gewä'hren 
cl;e  Bank  von  England,  sie  könne  DeutschkurJ  keinen  Kredit 


gewähren,  solange  es  —  man  merke  sich  die  Begründung 
gar  wohl  —  unter  der  „unerfüllbaren"  und  mit  der  wirt- 
schaftlichen Leistungsfähigkeit  Deutschlands  nicht  zu  ver- 
einbarenden Zahlungsbedingungen  des  Londoner  Ultimatums 
stehe.  Und  trotzdem  forderte  hierauf  die  Reparations- 
kommission von  Deutschland  —  trotz  eingehendster  Dar- 
legung se'iner  Zahlungsunfähigkeit  —  720  Milliarden  in  Gold 
und  1450  Milliarden  in  Sachleistungen  für  1922;  dazu  noch 
die  schärfste  Finanz-  und  Budgetkontrolle  durch  ein  Heer 
kostspieligster  Ententekomimissionen  —  erinnert  sei  nur  an 
unsere  auf  die  Dauer  zum  siecheren  Ruin  Deutschlands  füh- 
renden Milliardenaufwendungen  für  die  Heereskomtroll- 
kommission  der  Entente. 

Ist  denn  eine  solche  Maßnahme  überhaupt  verständlich''' 
Vernünftig?  Wenn  man  ernstlich  den  Frieden,  die  Wieder- 
herstellung der  Welt  im  Auge  hat.  Ein  solcher  Kontroll- 
zwang ist  mit  dem  Selbstbestimmungsrecht  eines  Volkes 
und  mit  der  Ehre  einer  großen  Nation  keinesfalls  vereinbar 
und  jede  Regierung,  die  etwa  .dafür  zu  haben  wäre  würde 
einfach  weggefegt  werden.  Denn  die  gesamte  Staatsmind- 
lage  beruht  auf  dem  Selbstbestimmungsrecht.  Nicht^'allein 
die  Arbeitsfreudigkeit,  nein,  auch  der  Steuerzahlungswille 
wurde  darunter  zugrunde  gehen.  Besteht  man  für 
die  Folge  auf  dieser  Forderung,  so  kann 
die  Genuaer  Konferenz  als  g'e  sc  heitert 
gelten. 

Auch  f  ü  r  d  i  e  R  e  p  a  r  a  t  i  o  n  s  k  o  m  m  i  s  s  i  o  n  muß 
das  große  Konferenzziel  im  Haag  Geltung 
haben.  Der  Wiederaufbau  Europas  ist  ohne  die  Mög- 
lichkeit eines  Wiederaufbaues  Deutschlands  ein  Unding.  Die 
Stabilisierung  der  deutschen  Mark,  einer  der 
wichtigsten  Faktoren  der  europäischen  Volkswirtschaft,  m  uß 
erreicht  werden;  ohne  diese  gibt  es  keine  Rettung- 
für  Europas  Wirtschaftsleben. 

Die  Verteilung  der  Länder  nach  Volks- 
s  t  ä  m  m  e  n  ist  der  Grundsatz  des  Friedensvertrages.  Warum 
gibt  man  denn  den  deutschen  Teil  Schlesiens  an  Polen 
und  schädigt  noch  dazu  durch  die  Ablösung  des  deutschen 
Industrieteils  dieser  Provinz,  der  für  Deutschland  votiert 
hat,  die  deutsche  Leistungsfähigkeit  zum  Sehaden  ihrer 
Steuerkraft  nicht  zuletzt  für  Zwecl  e  der  Entente!  Ostpreußen 
schneidet  man  wider  Recht  und  Billigkeit  von  der  Weichsel 
^  J  Z??*^''  deutsche  Saargebiet  zollpolitisch  und  wirt- 
schafthch  von  seinem  Mutterland! 

Kann  daraus  ein  Frieden,  ein  wirtschaftlicher  Ausgleich 
zum  Besten  des  Weltganzen  entstehen?  Frankreich  hat  ja 
nun  endlich  sein  ersehntes  Elsaß-Lothringen.  Nun  soll  es 
auch  noch  das  Saarland  schlucken?  Und  auch  das  Rhein- 
land mit  dem  Kohlenrevier?  Wird  denn  da  der  Entente 
nicht  selbst  bange  vor  all  dieser  Kraftaufspeicherung? 

In  Genua   sind  die   Hauptgrundsätze  unbeachtet  ge- 
blieben: ^ 

Gerechtigkeit  und  Vertrauen  für  alle;  nebenbei  vergess'- 
man  keinen  Augenblick  die  wirtschaftlichen  Schwierigkeiten 
aller!  Die  deutsche  Not  ist  die  eine  Seite,  die  Not  der 
übrigen  Völker  die  andere  Seite  der  Weltkrise' 


Sportausstellung  im  Berliner  Sportpalast  vom  15.-30.  April  1922. 


Ein  Besucher,  der  im  vergangenen  Jahre  die  Ausstellung 
am  Kurfurstcndamm  besichtigte  und  ir.it  einem  Besuch  in 
der  Ausstellung  im  Sportpalast  Vergleiche  zieht,  wird  zu 
dem  Ergebnis  gelangen,  daß  letztere  eine  Ausstelluncr  ist 
wie  sie  nicht  sein  soll.  Abgesehen  davon,  daß  am  dritten 
rage  nach  Eröffnung  der  Ausstellung  mehrere  Stände  nur 
durch  ihre  Besitzer  bzw.  Vertreter  belegt  waren,  machte 
es  einen  schlechten  Eindruck,  auf  irgendwelche  technische 
^ragen  oder  solchen  nach  Preisen  der  verschiedenen  Erzeucr. 
nisse  Antworten  zu  bekommen,  die  nicht  befriedigen  Zum 
leil  mußten  die  Vertreter  der  Nebenstände,  soweit  di-se 


informiert  waren,  herangezogen  werden,  um  überhaupt  eine 
Antwort  zu  erhalten.  Nach  Information  des  Berichterstatters 
hatte  es  nur  eine  Firma  'für  nötig  gehalten,  Preise  in  er- 
kenntlicher Weise  an  ihren  Erzeugnissen  anzubringen,  und 
zwar  war  dies  die  Fahrräder  ausstellende  Firma  Dürkopp 
Hier  bewegten  sich  die  Preise  für  Fahrräder  in  allerdings 
erstklassiger  Ausführung  zwischen  5100  bis  5800  M  so 
daß  man  von  einem  Volksverkehrsmittel,  wie  es  das  Fahr- 
rad eigentlich  darstellen  sollte,  nicht  melir  sprechen  kann. 
Wenn  man  auch  berücksichtigt,  daß  Löhne,  Materialien  usw. 
umsein  Vielfaches  gegenüber  der  Friedensnotierung  gestiegen 
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sind,  ist  doch  nicht  damit  gesagt,  daß  auch  der  Käufer 
in  der  Lage  ist,  das  gleiche  Vielfache  für  ein  ihm  not- 
wendig erscheinendes  Verkehrsmittel  anzulegen.  Doch  dies 
nur  nebenbei. 

Ein  -Uebelstand,  der  allerdings  auf  anderen  Ausstellungen 
auch  nicht  vereinzelt  dasteht  ist  der,  daß  die  an  die  Inter- 
essenten unentgeltlich  zur  Ausgabe  gelangenden  Prospekte 
absolut  nicht  mit  der  Wirklichkeit,  daß  heiß^,  mit  der  augen- 
blicklichen Fassung  des  betreffenden  Gegenstandes  überein- 
stimmen. Wenn  auch  manchmal  in  den  Prospekten  gesagt 
wird,  daß  Konstruktionsänderungen  vorbehalten  bleiben,  so 
ist  diese  Aeußerung  der  Firma  für  den  eventuellen  Käufer 
sehr  irreführend.  Wenn  man  auch  nicht  von  dem  Vertreter 
der  einzelnen  Firma  verlangen  kann,  den  ganzen  Tag  über 
jeden  Fragesteller  zum  so-  und  siovielten  Male  darauf  auf- 
merksam zu  machen,  daß  die  und  die  Aenderungen  neuer- 
dings an  dem  Fabrikat  vorgenommen  wurden,  ließe  es  sich 
doch  schließlich  ermöglichen,  auf  tatsächlich  grundlegende 
Aenderungen  im  Fabrikat  durch  einen  Stempel  auf  dem 
Prospektblatt  aufmerksam  zu  machen. 

Was  die  verschiedenen  Fabrikate  auf  der  Ausstellung 
selbst  anbetrifft,  so  sind  die  Vertreter  der  schweren 
Krafträder  nur  sehr  mäßig  vorhanden.  Auch  hier  sind 
die  Preise  in  einer  Weise  gestiegen,  die  das  Motorrad  als 
Sport  nur  noch  denjenigen  Kreisen  zugänglich  macht,  die 
entweder  Kriegsg'ewinnler  sind,  oder  aber  auf  andere  Art 
und  Weise  zu  einem  Vermögen  gelangten,  so  daß  sie 
70—80  000  M.  für  ein  Motorrad  zu  bezahlen  imstande  sind. 
Wenn  auch  immerhin  berücksichtigt  werden  muß,  daß  z.  B. 
die  Firma  Mars-Werke  Krafträder  herausbrachte,  die  in 
ihrer  Konstruktion,  Bedienung,  Haltbarkeit  usw.  den  höch- 
sten Anforderungen  genügen,  so  ist  doch  hiermit  immerhin 
no<;h  nicht  infolge  des  außerordentlich  hohen  Preises  ein 
Verkehrsmittel  geschaffen,  das  weiteren  Kreisen  der  Be- 
völkerung zugängig  werden  sollte.  Allerdings  hat  die  Firma 
äußerst  elegante  und  zweckdienliche  Seitenwagen  ihren 
Krafträdern  angegliedert,  die  in  ein-  und  zweisitziger  Aus- 
führung jeglichen  Ansprüchen  gerecht  werden  können. 

Mittelgewichtsräder  waren  ebenfalls  vertreten 
in  einer  Stärke  von  2—3  PS.  Fast  bei  allen  Krafträdern 
machte  sich  die  ziemlich  niedrige  Sattellage  bemerkbar,  ob 
zu  einem  Vorteil  des  Fahrers,  bezw.  Nachteil  des  Fahrrades 
möchten  wir  dahingestellt  sein  lassen.  Auch  hier  schwank- 
ten die  Preise  zwischen  20—45  000  M.,  so  daß  die  An- 
schaffung nur  verhältnismäßig  wenigen  Sportliebhabern 
mögli(^h  ist. 


E  i  n  s  p  u  r  a  u  t  o  s  sind  ebenfalls  vertreten,  deren  Kraft- 
übertragung durch  Riemenkettte  oder  Kardan  erfolgt. 

Etwa  fünf  Aussteller  waren  in  der  Kategorie  der  M  o  - 
torboote  vertreten,  die  viel  Neues  und  praktisch  Brauch- 
bares zeigten.  Besonders  bei  dem  größten  Boot,  einer 
Liimousine,  wurde  eine  Neuheit  gezeigt,  vund  zwar  ein  nach 
oben,  unten  und  allerseits  verstellbarer  elektrischer  Schein- 
werfer, der  für  Fahrten  in  Binnengewässern,  bezw.  Kanälen 
mit  vielen  Krümmungen  usw.  äußerst  zweckdienlich  ist. 
Die  Bedienung  dieses  Scheinwerfers,  bezw.  seine  allseitige 
Verstellbarkeit  erfolgt  durCh  zwei  Griffe,  die  in  Reichweite 
des  Motorbootführers  liegen.  Was  die  Ausstellung  der 
Motorboote  in  betreff  Ko'mflort,  Räumlichkeit  usw.  anbelangt, 
ist  es  versucht  und  erreicht  worden,  (das  Motorboot  als  ein 
solches  für  verhältnisimäßig  größere  Fahrten  zweckdienlich 
auszugestalten. 

Es  war  natürlich  nicht  möglich,  bei  dem  verhältnismäßig 
kleinen  Raum  der  Ausstellung  eine  größere  Menge  Aussteller 
unterzubringen,  die  siCh  mit  der  Ausstattung  von 
Automobilen  usw.  befassen.  Von  bekannteren  Firmen^ 
die  auCh  schon  auf  der  vorjährigen  Ausstellung  am  Kur- 
fürstendamln  vertreten  waren,  sah  man  wieder  den  Nissen- 
f unker  und  einigie  Vertreter  der  Sportausrüstungsgegen- 
stände; (Handschuhe,  Kappen,  überhaupt  das  für  den  Auto- 
mobilisten in  Frage  kommende  Lederzeug). 

Infolge  der  räumlich  beschränkten  Lage  der  Ausstellung 
war  es  nicht  möglich,  oder  nur  in  vereinzelten  Fällen,  den 
Interessenten  die  Motorräder  in  Betrieb  vorzuführen.  Trotz- 
dem machten  einige  Aussteller  davon  Gebrauch  und  ließen 
allerdings  unter  Gefährdung  der  Besucher  und  der  Pas- 
santen in  der  Potsdamer  Straße  ihre  Fahrräder  in  möglichst 
schneller  Gangart  laufen.  Es  liegt  aber  im  Interesise  der 
Aussteller,  auf  einer  verhältnismäßig  langen  Strecke  den 
Interessenten  ihre  Erzeugnisse  vorführen  zu  können,  sio  daß 
es  zu  begrüßen  wäre,  für  eine  eventuellie  nächste  Ausstellung 
in  diesem  kleinen  Maßstäbe  ein  Uebungsfeld  zu  finden,  das 
ähnlich  der  Ausstellung  am  Kurfürstendamm  im  vergangenen 
Jahre  die  Möglichkeit  bietet,  die  Verkaufsobjekte  so  vor- 
zuführen, wie  es  im  allgemeinen  Interesse  wünschenswert 
wäre. 

Aus  welchem  Grunde  die  Firmen  nicht  ausgestellt 
haben,  die  Motorroller  herstellen,  ist  nicht  recht  er- 
sichtlich. Gerade  diese  Firmen  hätten  bei  der  beschränkten 
Ausstellungsmöglichkeit  eher  ein  Unterkommen  gefunden 
und  wären  mehr  im  eigentlichen  Rahmen  der  Ausstellung 
geblieben,  als  die  Vertreter  einiger  großer  Wagen. 


Automobilwesen  im  Fernen  Osten. 


Seitdem  der  deutsche  Welthandel  in  den  Gebieten  des 
nahen  und  fernen  Ostens  durch  die  Vernichtung  der  deut- 
schen Handelsflotte  ausgeschaltet  ist,  müssen  wir  uns  in 
Deutschland  damit  begnügen,  wenn  nur  spärliche  Nach- 
richten über  die  dortigen  Verhältnisse  zu  uns  gelangen. 
Trotzdem  bieten  die  Nachrichten  über  die  Marktverhältnisse 
der  räumlich  eng  begrenzten,  oft  nur  in  sehr  beschränkter 
Weise  aufnahmefähigen  Absatzgebiete  Interesse  genug,  da 
dieselben  oft  die  überlegfene  Güte  deutschen  Fabrikats 
beweisen. 

Die  V  e  r  ke  hr  s  ve  r  h  ä  1 1  n  is  se  auf  Ceylon. 

Langsam  aber  stetig  führt  sich  der  Motorschlepper  in 
die  dortige  Landwirtschaft  ein  und  hat  bereits  in  den  aus- 
gedehnten Kokospalmienpflanzungen  der  Bezirke  von  Chilaw, 
Negombo  Puttalam  und  Kurunegala  in  bedeutendem  Maße 
Verwendung  gefunden.  \ 

Die  Nützlichkeit  dieser  Maschinen  für  die  Bodenbearbei- 
tung ist  in  jüngster  Zeit  seitens  des  dortigen  Ackerbau- 
ministeriums wiederholt  in  der  Oeffentlichkeit  gezeigt 
worden,  es  hat  sich  aber  hierbei  herausgestellt,  daß  der 
Schlepper  für  sumpfiges  Gelände  nicht  verwendet  werden 


kann.  Andererseits  ist  aber  durch  diese  Vorführungen  un- 
widerleglich bewiesen  worden,  daß  der  moderne  Schlepper 
auf  jedem  anderen  Gelände  mit  den  dortigen  billigen  Arbeits- 
löhnen, billiger  als  in  Amerika,  Europa  und  Australien,  in 
Wettbewerb  treten  kann. 

Vor  kurzem  wurde  in  Kurunegala  ein  Schau-  und  Ver- 
gleichpflügen zwischen  einem  Motorschlepper  und  Ochsen- 
gespannen abgehalten.  Auch  unter  Berücksichtigung  einer 
jährlichen  Abschreibung  von  20  o/o  auf  das  Anschaffungs- 
kapital stellt  sich  die  .Benützung  notorischer  Kraft  dort 
noch  immer  billigier  und  vorteilhafter  als  animalische  Kriaft. 

Von  den  fünf  (dort  eingefühlrten  Motorschleppern  nahmen 
kürzlich  vier  an  einem  von  der  Regierung  veranstaltetem 
Wettbewerb  teil:  nämlich  ein  Sannderson  von  23/25  PS, 
ein  Avery  7/14  PS,  ein  Cletrac  von  12/20  PS  und  ein  Ford- 
son  von  22  PS.  Den  Preis  gewann  der  Cletrac,  der  als 
Raupenschlepper  gebaut  ist  und  durch  seine  Arbeit  Auf- 
sehen erregte. 

Da  die  Anschaffungskosten  eines  Schleppers  hoch  sind 
und  auch  dort  keine  geschulten  Mechaniker  vorhanden  sind, 
wurde  gelegentlich  dieses  Wettbewerbs  verschiedent- 
lich danach   gefragt,    ob  die   Einfuhrgesellschaften  von 
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Schleppmaschinen  nicht  auch  gegen  bestimmten  Preis  pro 
acre  Land  imibrechen  wollten.  Bis  jetzt  scheint  sich  niemand 
für  em  derartiges  Betätigungsgebiet  zu  interessieren,  ob- 
wohl em  solches  Unternehmen  in  den  Kokosnußbezirken 
der  Insel  wohl  auf  seine  Kosten  kommen  dürfte.  Auch 
in  Indien  und  anderen  ostasiatischen  Gebieten  haben  der- 
artige Unternehmungen  gute  Aussichten. 

Motoromnibusse  in  Colombo. 
Im   Vorjahre  hatte  der  Magistrat  von  Colombo  be- 
schlossen, Omnibuslinien  zwischen  dem  Zentrum  und  den 
Vororten  zur  Erleichterung  der  Siedlungsfrage  einzurichten. 
Anfänglich  war  geplant,  diese  Verkehrslinien  seitens  des 
Magistrats  zu  betreiben,  aber  später  wurde  das  Unternehmen 
in  Privathände  gegeben.  Die  Cevlon  Motorbus  Co  richtete 
also  einen  Zu  bringer  verkehr  für  fünf  ihrer  Straßenbahn- 
linien ein,  denn  in  Colombo  sind  nur  zirka  11  Kilometer 
Straßenbahn  und  einige  Kilometer  Küsteneisenbahn  zur  Be- 
förderung von  250000  Menschen  vorhanden.  Nun  beschloß 
man  aber,  auf  jeden  Motoromnibus  eine  Steuer  von  2000 
-  Rupien  zu  legen,  da  man  eine  große  Beschädigung  der 
Straßen  durch  dieselben  erwartete.   Der  Erfolg  blieb  nicht 
aus,   der  Omnibusverkehr  wurde  eingestellt,   denn  diese 
Steuer  war  achtzigmal  so  hoch  wie  diejenige'  der  dortigen 
Personenwagen,  während  der  durch  den  Omnibusverkehr 
der  Straßen  zugefügte  Schaden  nur  etwa  das  Vierfache  der 
gewöhnlichen  Abnutzung  betrug.  .  - 

Eine  derartige  Besteuerung  würde  die  Fahrpreise  ver- 
doppeln; und  da  ein  Motoromnibus  jährlich  nur  200  Fahr- 
tage hat,  denn  die  übrige  Zeit  muß  für  Reparaturen  ver- 
bleiben, so  kommen  auf  jeden  Arbeitstag  10  Rupien  Steuer 
wobei  man  berücksichtigen  muß.  daß  jeder  Fahrtag  nur 
15  Rupien  oder  300  Fahrgäste  zu  je  5  Cents  einbringt. 

Das  beste  hierbei  ist  noch,  daß  nach  Einstellung  des 
(^mnibusverkehrs  wahrscheinlich  die  Anzahl  der  unbe- 
steuerteii  Lastwagen  bedeutend  zunehmen  wird  und  den 
Magistrat  zu  einer  ebenso  hohen  Ausgabe  für  Straßen- 
ptlasterung  zwingen  wird,  als  wenn  die  Omnibusse  fahren 
w  urden. 

Man  hat  sich  zu  dieser  verkehrten  Maßregel  trotz 
der  warmen  Befürwortung  der  Pmnibuslinien  seitens  be- 
rühmter Fachleute,  wie  Professor  Geddes,  entschlossen 
Letzterer  empfahl  dieselben  als  ,  Zubringerlinien  für  die 
tisenbahncn,  um  auf  diese  Art  die  für  Tropenklimate  höchst 
wichtige  Besiedlungsfrage  durch  Gartenvororte  zu  lösen. 

Diese  ganze  Angelegenheit  ist  jedoch  noch  nicht  end- 
gültig entschieden,  sondern  schwebt  noch  hat  aber  gleich- 
zeitig das  Gute  gehabt,  in  Indien  Aufsehen  zu  erregen 
und  wird  so  sicherlich  für  die  weitere  Entwicklung  des 
dortigen  bis  jetzt  noch  geringfügigen  Motoromnibus  Ver- 
kehrs von  großem  Einfluß  werden.  Man  kann  also  auf 
diesem  Gebiete  mit  baldigen  Fortschritten  und  zunehmen- 
dem Bedarf  an  derartigen  Fahrzeugen  und  Ersatzteilen  hier- 
tur  rechnen.  , 

Gewinnung  von  Motorsprit. 
Seitens  der  indischen  Regierung  wurde  ein  Ausschuß 
it  der  Untersuchung  der  Herstellung  von  Motorsprit  be- 
auftragt. Aus  dem  Berichte  desselben  geht  hervor  daß 
/u  einer  lohnenden  Herstellung  dieses  Brennstoffes'  Süß- 
kartoffeln, Maniok  sowie  andere  Yamsarten,  ferner  die 
Stämme  der  Palmirah-,  Kokosnuß-  und  Kitulpalmen  bedeu- 
tend billiger  werden  müssen.  Auch  müßten  die  Yamswurzeln 
in  bedeutend  größeren  Mengen  vorhanden  sein.  Gewiß 
sind  große  Palmirahpalmenwälder  vorhanden,  aber  der 
Mangel  an  Zapfern  und  Bodenprozesse  helfen  keineswegs 
die  jetzigen  mißlichen  Verhältnisse  bessern.  Die  Kitulpalme 
kommt  nicht  dicht  genug  vor  und  kann  daher  nicht  benutzt 
werden.  Die  schnelle  Zunahme  der  Anbaufläche  von  Neger- 
korn kann  vielleicht  zur  Gewinnung  von  Alkohol  aus  Stroh 
Denutzt  werden.  Andererseits  wollen  fortgeschrittene  Land- 
wirte, die   für  die  organische    Bodendüngung  eintreten, 


nichts  von  der  Verarbeitung  der  Kokosnußschalen  zu  Motor- 
sprit wissen,  wenn  auch  hier  die  Untersuchungen  darüber 
noch  nicht  abgeschlossen  sind.  Die  beste  Aussicht  für 
die  Herstellung  von  Sprit  bietet  sich  in  Ceylon  in  der  Grün- 
dung einer  Einzelbewirtschaftung  des  Zuckerrohrbaus  und 
vielleicht  in  der  Errichtung  gemeinschaftlicher  Zentral- 
tabriken  zur  Zucker-  und  Spritgewinnung.  Sollten  die 
Zuckerfabriken  getrennt  errichtet  werden,  müssen  die  Mo- 
lassen an  die  Arrakdestillationswerke  der  Regierung  verkauft 
und  dort  verarbeitet  werden. 

Eine  wichtige,   seitens  der  dortigen   Behörden  noch 
nicht  gewürdigte  Tatsache  liegt  in  der  Möglichkeit,  Motor- 
sprit aus  dem  Savanne-  oder  Efcfantengras,  das  in  Ceylon 
in  bestimmten  Gegenden  in  bedeutender  Menge  vorkommt 
zu  gewinnen.    Die  übrigbleibende  Masse  kann  zur  Her- 
stellung von  Papier  benutzt  werden.   Kürzlich  wurde  auch 
aus  Rangoon  gemeldet,  daß  man  Motorsprit  aus  verfaulen- 
der Pflanzenfaser,  wie  Reisstroh  usw.,   hergestellt  habe 
Diese  Versuche  wurden  von  Interessenten  der  Burman  Oil 
Co.  vorgenommen.   Es  ist  daher  möglich,  daß  diese  Ge 
Seilschaft  vielleicht  die  Spritlieferung  in  die  Hände  be- 
kommt. Bis  jetzt  gehen  ungefähr  300  Mill.  Gallonen  QS  pro- 
zentigen  Sprits  pro  Jahr  durch  die  Hände  des  Power  Alcohol 
CComittee;  diese  Menge  müßte  erhöht  werden.  Denn  augen- 
blicklich erzeugen  die  Philippinen  nahezu '3  Mill.  Gallonen 
Motorsprit  aus  der  Nipapflanze.    Java,  das  einen  großen 
Teil  des  Zuckerbedarfs  von  Ceylon  deckt,  und  Hawai,  sollen 
laut  neuesten  Berichten  umfassende  Vorkehrungen  zur  Her- 
stellung von  Motorsprit  in  großen  Mengen  getroffen  haben. 

Die  durch  die  Gummiindustrie  erwürgten  Zuckerindu- 
strien  von  Ceylon  und  in  den  Malaienstaaten  können  wieder 
auf  eine  gesunde  Basis  gestellt  werden.  Die  Zuckerindu- 
straeii  von  Britis<:h-Guyana,  Südafrika,  Australien,  Indien  und 
Mauritius  können  wieder  belebt  werden,  denn  aus  diesen 
Landern  sind  große  Mengen  Motorsprit  zu  erwarten  Mau- 
ritius allem  könnte  jähriich  mit  Sicherheit  2  500  000  Gal- 
lonen Motorsprit  herstellen,  aber  jetzt  laufen  die  Meilasse- 
mengen  in  die  Bauernhöfe  und  in  die  See.  Man  will  also 
zur  Deckung  des  englischen  Bedarfs  an  Zucker  und  Motor- 
sprit die  dortige  Zucke rrohrindustriie  wiederbeleben. 

Die  Regierung  hat  versuchsweise  ein  neues  Verkaufs'- 
system  für  Arrak  in  den  nördlichen  und  in  den  Uva- 
provinzen  eingeführt  und  damit  gegen  früher  eine  Steige 
rung  der  Steuern  erzielt,  so  daß  sich  die  Regierung  jetzt 
entschlossen  hat,  dieses  System  auch  in  den  anderen  Pro- 
vinzen einzuführen  und  mehr  Anlagen  für  die  Arrakdestilla- 
tion  anzulegen.  Augenblicklich  versucht  die  Regierung  eine 
billigere  Herstellungsweise  von  Arrak  durch  eine  Vereini- 
gung der  Herstellung  von  Zucker,  Motorsprit  und  Rum 
zu  erzielen.  Wenn  diese  Werke  das  ganze  Jahr  in  Betrieb 
gehalten  werden,  anstatt  wie  jetzt  nur  neun  Monate  in  der 
Zapfperiode  des  Kokospalmensaftes,  so  wird  no<^h  eine 
weitere  Sehkung  der  Herstellungskosten  eintreten. 

Ceylon  verbraucht  jetzt  etwas  über  1  Mill.  Gallonen 
Benzin  pro  Jahr;  auch  sein  Arrak-  und  Zuckerverbrauch 
ist  entsprechend  groß  und  im  Wachsen  begriffen  Bis 
Mauritius  die  nötigen  Anlagen  zur  Herstellung  von  Motor- 
sprit errichtet  hat,  wird  Ceylon  die  Melasse  von  Mauritius 
einfuhren  können  und  selbst  Motorsprit  herstellen.  Augen- 
blickhch  destilliert  die  dortige  Regierungsanlage  Arrak  aus 
javnaischen  Melassen. 

Straßen  verhä  Itnisse  auf  Malakka. 
Auch  auf  Malakka  zeigen  sich  die  verderblichen  Folgen 
(des  Weltkrieges,  denn  seit  Beginn  desselben  waren  die 
Straßen  dem  Verfall  überlassen,  weniger  aus  Geldmangel  ' 
als  aus  Arbeitermängel,  da  Arbeitskräfte  wiährend  des  Hoch- 
betriebs der  Gumtniindustrie  nur  sehr  schlecht  zu  eriangen 
waren,  während  andererseits  die  Lastwagen  zum'  Straßen- 
bau nicht  schnell  genug  geliefert  werden  konnten  oder  über- 
haupt nicht  ankamen.  Nachdem  jedoch  der  große  Preis- 
sturz in  Gumtni  eingetreten  ist,  sind  jetzt  Arbeitskräfte 


276 


DER  MOTORWAGEN 


mehr  als  hinreichend  vorhanden.  Man  hat  deshalb  versucht, 
die  eingewanderten  indischen  Arbeiter  zurückzuhalten,  um  • 
dieselben  nicht  von  neuem*  bei  steigendem  Gummipreis 
aus  Indien  anwerben  zu  müssen.  Der  Straßenbau  bietet 
nun  zur  Aufsaugung  di.eser  Arbeitskräfte  ein  ausigezeich- 
netes  Mittel,  außerdem  hat  eine  lebhafte  Beweg-ung  zur 
Verwendung  der  vorhandenen  überflüssigen  Gummilager 
eingesetzt.  Diese  Frage  beschäftigt  dort  schon  seit 
längerer  Zeit  die  Gemüter,  man  hat  auch  bereits  Versuche 
damit  angestellt,  aber  es  ist  noch  nicht  genügend  Zeit  ver- 
gangen, um  die  Abnutzung  feststellen  zu  können.  In  South- 
wark  ist  bereits  die  Hälfte  einer  Straßenbreite  mit  flachen 
an  Stahlplatten  befestigten  Gummischeiben  von  '\i  Zoll 
Stärke  belegi  worden,  eine  Feststellung  der  Widerstands- 
fähigkeit dieses  Pflasters  im  Vergleich  zu  anderen  Materialien 
ist  binnen  kurzem  zu  erwarten.  Falls  auf  Malakka  jedoch 
Gummi  als  Pflasterungsmaterial  benutzt  wird,  so  ist  eine 
derartige  Anlage  in  Southwark  nicht  beabsichtigt.  Es  imüssen 
jedoch  neue  Straßen  angelegt  und  die  alten  ausgebessert 
werden,  vielleicht  läßt  sich  Gumlmi  in  den  städtischen 
-Straßen  gut  verwenden. 

Zur  Erschließung  weiter  Landstriche  in  Pahang  und 
in  den  entlegenen  Bezirken  von  Perak  und  Negri  Sembican, 
die  jetzt  noch  mit  Dschungel  bedeckt  sind,,  ist  der  Ausbau 
eines  weitverzw^gten  Straßennetzes  geplant  worden.  Das 
bedeutet  aber,  daß  mehr  Motorlastwagen  und  Schlepper 
zur  Materialbeförderung  eingeführt  werden  müssen.  Im 
vorigen  Jahre  ging  der  Straßenbau  nicht  vorwärts,  da  fünf 
in  England  bestellte  Lastwagen  nicht  ankamen  und  man 
deshalb  keinen  Granit  aus  den  Steinbrüchen  holen  konnte. 
In  früherer  Zeit  bestanden  alle  Straßen  auf  Malakka 
aus  Laterit,  einem  im  Ueberfluß  vorhandenen  Materiale; 
dasselbe  bot  jedoch  dem  modernen  Lastenverkehr  nicht  ge- 
nug Widerstand.  Infolgedessen  wurden,  wo  nur  irgend 
möglich,  Straßen  mit  Granitpflaster  angelegt  und  die  vor- 
handenen in  Makadamstraßen  mit  und  ohne  Granit- 
schotterbettung umgewandelt  und  mit  einer  Asphaltschutz- 
decke versehen.  Für  diese  Straßendecken  wurde  hauptsäch- 
lich Teer  verwendet;  es  muß  aber  bemerkt  werden,  daß 
'Während  der  letzten  Jahre  dieses  Material  nicht  mehr  zu 
seinem  eigentlichen  Zwecke  als  Schutzmittel  bereits  aus- 
gebauter Straßen  verwendet  wurde,  sondern  daß  esj  zum  Aus- 
flicken sehr  ausgefahrener  Straßen  benutzt  wurde.  Es 
heißt  aber  auch,  daß  sehr  viele  Straßen  ganz  neu  verlegt 
werden  imüssen.  Augenblicklich  sind  auf  Malakka  in  den 
verbündeten  Malaienstaaten  3917  km  Straßen  mit  Metall- 
verstärkung, ferner  256  km  gewöhnliche  Landstraßen  und 
3200  km  Saumpfade  vorhanden. 

Die  Kolonie  Straits-Settlements  L.  :^t  außerhalb  des 
Stadtweichbildes  etwas  über  1280  km  Straßen  mit  guter 
verstärkter  Straßendecke  und  die  anderen  Malaienstaaten 
ungefähr  die  Hälfte  hiervon. 

M  o  t  o  r  o  m  n  i  b  u  s  I  i  n  i  e  n. 

Die  dort  benutzten  Motoromnibusse  laufen  hauptsäch- 
lich auf  IV2-  und  2-t-Gestellen.  Ihr  Fahrstrecke  reicht  von 
den  ;Außenbeziirken  von  Singaipore  und  Penang  bis  zu  den 
Vororten  der  Hauptstädte  der  Malaienstaaten.  Regelmäßige 
Motoromnibuslinien  verkehren  ferner  zwischen  Kuala  Lum- 
pur, Raub  und  Kuala  Lipis  im  Staate  Penang  über  eine  Ent- 
fernung von  zirka  192  km,  hauptsächlich  über  Bergstraßen. 
Von  Kuala  Lumlpur  gehen  diese  Linien  im  Wettbewerb 
mit  der  Eisenbahn  nach  allen  Richtungen  hin.  Ein  sehr 
lebhafter  Verkehr  besteht  ferner  von  Seramban,  der 
Hauptstadt  des  Staates  Negri  Sembalan,  und  von  der  wich- 
tigen Stadt  I'pob,  dem   Handelsplatz  von  Raak  aus. 

Statistik. 

Laut  einem  amtlichen  Bericht  aus  Kuala  Lumpur  be- 
fanden sich  in  den  Malaienstaaten  im.  Jahre  1920  5670  Motor- 
fahrzeuge, und  zwar  im  einzelnen: 


Personenwagen   ....  3877  Ursprungsland: 

Motoromnibusse     ...     46     Englar.d  1S3S 

Motorlastwagen      .  .      222     Kanada   1797 

Motorgeschättswageii        13     Ver.  Staaten   1674 

Motorfahrräder    .  .  .  .1463     Frankreich   241 

Motorschlepper    ...       49     Lelgien    5» 

A'^.otorfeuerspritze      (ia  Deutschland    48 

Negri  Sembalan)   1     Italien  ■  22 

5671  5670 

Von  den  Personenwagen  stammten  3131  aus  den  Ver- 
einigten-Staaten  und  Kanada,  aus  England  nur  1279;  dieses 
Land  lieferte  jedoch  die  meisten  Motorräder.  Hinsichtlich 
der  Marktlage  berichtete  der  dortige  Handels-  und  Zoll- 
kommissar E.  Burnside  sChon  im  Jahre  1920,  daß  die 
Einfuhr  von  Personen wa.gien  und  anderen  Motorfahrzeugen 
die  dortigen  Landesbedürfnisse  weit  überstiegen  habe,  und, 
wenn  in  der  dortigen  Giimlmi-  und  Zinnindustrie  auch  kein 
Preissturz  eingietretcn  sei,  tjleibe  es  immer  noöv  höchst 
zweifelhaft,  ob  die  kolossale  Zunahme  von  294  Prozent 
über  die  Einfuhr  des  Jahres  1919  verbraucht  werden  könnte. 
Augenblicklich  sei  hierzu  keine  Aussicht  und  sei  ein  Preis- 
sturz wahrscheinlich. 

Schließlich  sei  noch  als  interessantes  Kennzeichen  der 
dortigen  Bevölkerung  erwähnt,  daß  die  dort  ansässigen 
Chinesen  die  besten  Kunden  auf  dem  Motorwagenmarkte 
darstellen.  Der  schlaue  Chinamen  weiß  ganz  genau,  daß 
ein  gewöhnliches  amerikanisches  Fahrzeug  höchstens  eine 
Durclischnittslebensdauer  von  drei  Jahren  besitzt,  er  weiß 
auch,  daß  ein  englisches  Fahr^ug  bedeutend  länger  vor- 
hält und  dann  einen  guten  Preis  beim  Wiederverkauf  er- 
zielt. Vielleicht  findet  er  bald  Gelegenheit,  die  Vorzuge 
deutscher  Wagen  auszuprobieren;  im  fernsten  Osten,  in 
Japan,  sind  die  Opel  und  Austro  Daimler  schon  in  Schiffs- 
ladungen erschienen.  , 

Wahrscheinlich  gewinnt  mit  dem  geplanten  Straßen- 
ausbau der  dortige  Mai'kt  ein  ganz  .anderes  Gesicht,  denn 
crute  Straßen  bedeuten  für  die  schnelle  Entwicklung  eines 
unerschlossenen  Landes  alles.  Dann  erscheint  wie  mit  einem 
Zauberschlage  der  Bedarf  an  allen  möglichen  Motorfahr- 
zeugen. 

Marktverhältnisse  in  Siam. 

Folgende  interessante  Angaben  sind  in  einem  Berichte 
des  amerikanischen  Konsuls  James  P.  Davis  in  Bangkok  ent- 
halten: ^.  .  ,  ^  onnn 

Im  ganzen  befinden  sich  in  Slam  nicht  ganz  2000 
Motorfahrzeuge,  aber  dieses  Absatzgebiet  wird  trotz  eines 
zunehmenden  Umsatzes  wahrscheinlich  nie  einen  bedeuten- 
den Motorwagenmarkt  darstellen,  denn  es  sind  dort  nur 
schlechte  Straßen  mit  weni;^  Aussicht  auf  eine  Verbesse- 
rung derselben  vorhanden.  Äußerdem  herrscht  dort  Kapital- 
mangel der  den  Ankauf  bei  zu  gleicher  Zeit  hohen  Unter- 
haltungskosten erschwert.  Hierzu  kommt  noch  die  Ab- 
neigung der  Orientalen  gegen  Neuerungen,  welche  Um- 
stände die  Hauptgründe  für  die  geringe  Anzahl  der  Motor- 
fahrzeuge in  Siam  bilden.  Nur  ein  paar  reiche  Einge- 
borene, Amerikaner  und  Europäer  sind  die  einzigen  unter- 
nehmungslustigen Käufer.  Sonst  ist  für  die  Pflege  der 
Fahrzeuge  ideell  gesorgt,  so  daß  die  imi  Jahre  1908  ge- 
kauften Wagen  sich  noch  im'  Betrieb  befinden  und  ihre 
Beisitzer  keinen  triftigen  Grund  zum  Ankauf  neuer  Fahr- 
zeuge haben.  . 

Augenblicklich  ist  Bangkok  mit  Motorwagen  uberlastet, 
allein  200  unverkaufte  Wagen  stehen  auf  Lager,  wa.s  die 
Einfuhr  vieler  Jahre  erreicht.  Der  Verkauf  der  Ernten  kann 
jedoch  den  Verkauf  von  verschiedenen  Wagen  ermöglichen, 
aber  ihr  Platz  wird  voraussichtlich  bald  von  einer  gleichen, 
Einfuhr  aus  den  Straits  Settlements,  Maleienstaaten  Indien 
und  China  ausgefüllt  werden,  da  diese  Länder  ebenfalls 
hiit  Motorwagen  überladen  sind,  deren  Preise  niedrig  sind. 

Quellen:  Automotive  Industries,  Auto  Leven. 

Motor  Transport. 
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Linien  der  deutschen  Luft- Reederei. 


I 

Kopenhagen-Hamburg  (Westerland) -Berlin -Dresden  (Prag) 

Flugdienst  täglich,  mit  Ausnahme  von  Sonn-  und  Feiertagen 


300  I  ab  Kopenhagen  an 
500  1*)  I     an     Hamburg*)  ab 


I  ab  I 
j     1.  Mai  j 


1100 
900 


1100 
1230 


100 

330 
400 

530 


330 
500 


ab  Westerland 
an  Hamburg 


an 
ab 


fvon 
15 


vom  I.Juli  A 
bis  I 
i.Sept.  I 


103O 

goo 


510  I 

7J5  2*)  I 


ab 
an 
ab 
an 


Hamburg 
Berlin 
Berlin 

Dresden 


an 
ab 
an 

ab 


ab 
1  April 


833 
(,01 


330 
130 
115 
1  .00 


600 

7«  3*)' 


ab 
an 


Dresden 
Prag 


an     I    voraus-  A 
,      J  siohtl  ab  i 
ab    )     I.Juni  J 


1  l'iO 

1  ;;() 


')  In   Betriebsgemeinscl>aft  mit   Danske  Luftfart  Selskab. 
1  )  Eisenbahnanschliiß   nach   Bremen,   Amsterdam,   Köln.  Frank- 
furt a.  M. 

2*)  Eisenbahnanschluß  nach  Königsberg  (Anschluß  an  Flugzeug 
nach  Memel,  Riga),  Hannover,  Warschau,  Breslau.  Lein/ia 
München,  Basel,  Mailand,  Florenz,  Rom,  Genf,  Lyon 

3)  Eisenbahnanschluß  nach  Brünn,  Wien,  Budapest." 

II 

(Berlin)  Danzig- Königsberg-Memel- Riga  (Reval) 

In  Betriebsgemeinschaft  mit  Danzigcr  Luft-Reederei 
Ab  15.  April  1922 

Flugtage:    Montag,    Mittwoch.  Freitag 


Flugzeug 

Eisenbahn 

Eisenbahn 

Flugzeiijr 

813  1 

618  1 

j    ab      Berlin  an 
!    an     Danzig  ab 

A  800 
T.  956 

800 
916 

1 

1 

Y 

!    ab     Danzig  an 
1   an  Königsberg  ab 

A 

$ 

Tl.") 
600 

84«  1 

728  1 

1    ab      Berlin  an 
j    an  Königsberg  ab 

A  714 
1  744 

930 

104B 
1100 
115 

l 
Y 

ab  Königsberg  an 
an     Memel  ab 
ab     Memel  an 
an       Riga  ab 

A 

1 

1 

545 
430 
415 
200 

(230          405     «     ab       i^jg^      an    1  A     835  (300 
letf.  Zeit)       835     y  '   an      Reval      ab     «     400       leit.  Zeit) 

III 

(Berlin)  Königsberg-Witebsk- Moskau 
Dentsch-Rnssische  Luftverkehrs-Oesellschaft 
Ab  Mai  1922 

Montag  und  Donnerstag                              Dienstag  und  Freitag 

Flugzeug 

Eisenbahn 

Eisenbahn 

Flugzeug 

849  1, 

723  Y 

ab      Berhn  an 
an  Königsberg  ab  I 

A      714  ! 

i    744  ! 

O.E  Z.  130 
OEZ.  230 
OEZ.6"0 


ab  Königsberg  an 
an  Witebsk  ab 
ab  Witebsk  an 
an    Moskau  ab 


500M.E.Z. 
2000.E.Z 
100  O.E  Z 

9300.E.Z 


M 


M 


Personenfarif. 

Berlin— Dresden    500. 

Berlin— Hamburg  050  — 

Hamburg— Westerland  750  —  " 

Hamburg— Kopenhagen    80  dän.  Kr 

Danzig — Königsberg    500  — 

Danzig — Memel   .  .     825  — 

Danzig— Riga    290O.— 

Königsberg— Memel    550  _ 

Königsberg— Riga   2400.— 

Memel— Riga    2000.— 

Riga— Danzig    3700.— 

Riga— Königsberg    3200^- 

Riga— Memel   240O  — 

Rückflugscheine  werden  nicht  ausgegeben.    Königsiberg— Mos 

kau  zunächst  nur  für  amtliche  Per9on;en.  Auskunft  erteilen  die 
Hamburg-Amerika-Linie  und  deren  Agenturen. 

Gepäcktarif. 

Gepäck  bis  15  kg  frei,  darüber  hinaus,  soweit  Platz  vorhanden 
15  M.  pro  angefangenes  Kilo.  Auf  der  Strecke  Hamburg— Kopen- 
hagen Uber  15  kg  jedes  angefangene  Kilo  1  dän  Kr 


Posttarif. 

Inland  einschließlich  Danzig  tmd  Memelgebiet. 

Außer  der  Gebühr  für  eine  gewöhnliche  Sendung: 

Postkarten,  Drucksachen  und  Ansichtskarten   0.20 

Briefe  bis  20  g   o.20 

über  20    „    50  „   

„     50    „  100  „   

„    100    „  250  „  

Drucksachen,  Geschäftspapiere,  Warenproben  und  Misch 
Sendungen 

bis  50  g   0.80 

über  50    „  100  „  . 

„    100    „  250  „   

,.    250    „  500  „  

(außer  Warenproben) 

über  500  bis  1000  „    .  .  .. 

Päckchen   

Dringende  Pakete,  die  in  keiner  Ausdehnung  60  cm 
überschreiten  dürfen,  für  jedes  angefangene  Kilo  . 


M. 


0.80 
1.60 
2.40 


1.60 
2  40 
4.80 

9.60 
9.60 


10.— 
Ausland: 

Postkarten    q  40 

Briefe,  für  je  20  g   o.40 

Drucksachen,  Geschäftspapiere  usw.  je  50  g    ....  I.- 
Annahmestellen für  Briefe:  Alle  Briefkästen, 

für  Pakete:    Alle  Postanstalten. 


M 


Gütertarif. 

Zone  1  von  1—300  km  pro  angefangenes  Kilo 
"    "     -    1-500   „      „  „  „      .  . 

„III     „    1  bis  über  500  km  pro  angefangenes  Kilo 

von  Hamburg  nach  Kopenhagen  pro  angefangenes  Kilo 

Größte  Abmessung  der  Güter  60  X60X60  cm  ,,w..v.v^l- 
gewicht  1  kg,  Höchstgewicht  pro  Stück  50  kg  Die  Frachtpreise 
werden  für  jedes  Stückgut  gesondert  berechnet. 

Annahmestellen:  Sämtliche  Niederlassungen  der  Fa.  Schenker  &  Co., 

alle,  Agenturen  der  Hamburg^Amerika-Linie. 

Nach  Moskau  zunächst  noch  kein  Luftgüterverkehr. 


12.—  M. 
18.-  „ 
25.-  „ 
1  dän,  Kr. 

Mindest 
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Vorschläge  zur  Verbilligung  und  Vereinfachung  der  Zulassungen. 

Von  W.  N  o  c  1 ,  Bei  lin. 
Zuschrift  an   die  Redaktion. 


Die  Steuerschraube  wird  auf  allen  Gebieten  über  das  Maß 
der  Unerträglichkeit  angezogen.  Immer  größer  wird  der  Beamten- 
stab,  aber  Keiner  denkt  daran,  Ersparnisse  zu  erzielen  —  um 
Gottes  willen,  nur  nicht  einen  einzigeii  Schritt  von  dem  bishierigien 
Amtsschimmel  abweichen.  Viel  wird  geredet,  viel  geschrieben, 
viel  gesprochen,  aber  Handeln,  das  wird  ganz  verges.een. 

Schon  einmal  habe  ich  den  Weg  in  die  Oeffentlichkeit  nehmen 
müssen,  um  dem  neuen  Gesetz  —  Leichtkraft-,  Kleinkrafträder, 
Führerschein,  Nimimerzwang  usw.  —  einen  schnelleren  ErledigungsH 
lauf  zu  geben.  Mögen  daher  diese  Zeilen  die  gleiche  allseitige 
günstige  Aufnahme  und  Unterstützung  finden,  wie  meine  vorher- 
gegangenen. 

Um  ein  Kleinkraftrad,  Motorrad  oder  Automobil  auf  öffent- 
lichen Wegen  fahren  zu  dürfen,  müssen  noch  immer  drei  \Vege 
gemacht  werden:  Polizeipräsidium,  Steueramt,  Polizeipräsidium. 
Nicht  allein,  daß  ein  unnütz  großer  Beamtenapparat  in  Bewegung 
gesetzt  wird,  sondern  vor  allen  Dingen  die  enormen  Zeitverluste 
sind  für  eine  Vereinfachung  und  Verbilligung  ausschlaggebend. 

Derjenige,  der  sich  schon  einmal  einer  solchen  Prozedur  hat 
unterziehen  müssen,  wird  seine  Erlebnisse  nie  vergessen.  Wozu 
muß  man  Zulassungsbescheinigung-,  Steuerkarten-  und  Nummer- 
abstempelung  an  drei  verschiedenen  Orten  vollziehen  lassen,  wenn 
alles,  ohne  die  Kontrolle  zu  vernachlässigen,  unter  Beamten-,  Zeit- 
und  Schreibersparnis  an  einer  Stelte  vor  sich  gehen  kann. 

Mein  Vorschlag  geht  dahiin:  auf  dem  Polizeipräsidium  wird  die 
Zulassungsurkunde  ausgefertigt  vuid  an  gleicher  Stelle  von  einem 
einzigen  Beamten  in  diese  eine  Steuermarke  mit  dem  Gültigkeits- 
vermerk: „Gültig  bis  .  .  eingeklebt.  Dieser  Beamte  führt  auch 
ein  Tagesjournal,  um  eine  rechtzeitige  Erneuenmg  resp.  Monie- 
rung der  Jahressteuer  zu  kontrollieren.  Der  ganze  Bieamtenapparat, 
Buchführung,  extra  Steuerkarte  beim  Finanzamt  fallen  fort  -  nicht 
zu  vergessen  Formulare,  Umschläge  und  Portis,  die  die  bisherigen 
Behörden  für  gegenseitige  Mitteilungen  benötigen,  erübrigen  sich 
dann  auch.  Die  Abrechnung  zwischen  Polizeipräsidiiun  und  Finanz- 
amt kann  monatlich  nach  der  Zahl  der  verbrauchten  Steuerkarten 
erfolgen.  Auf  der  Zuilassimgsbescheinigumg  ist  für  mindestens 
zwölf  Jahre  der  jährlich-  zu  klebenden  Steuermarken  Platz  vor- 
gesehen. Ein  Weg  und  eine  Karte  fassen  hiermit  alles  zusammen 
ohi^  große  Umorganisation. 

Nun  einige  Worte  über  das  Kraftfahrgesetz. 

„IV  Probefahrten  §  3'".  Dieses  besa^,  daß  Firmen  Probe- 
fahrtnummern zu  dauernder  Benutzung  erhalten,  wenn  die  Grund- 
bedingung, Beschäftigung  von  zehn  Angestellten,  erfüllt  ist. 

In  einem  ausführlichen  Schreiben  an  das  hiesige  Polizeipräsi- 
dium habe  ich  die  Folgen  der  Auslegung  des  obigen  Paragraphen, 
wie  sie  bisher  gehandhabt  worden  ist,  vor  Augen,  geführt.  Die 
Frage  ist,  was  machen  kleinere  Firmen,  Reparaturwerkstätten,  die 
sich  hauptsächlich  mit  Motorrädern  befassen  und  keine  zehn  An- 


gestellte haben,  mithin  auch  keine  Probenummern  erhalten  können 
una  dennoch  ihren  Geschäftsbetrieb  aufrechterhalten  wollen?  in 
den  meisten  Fällen,  hilft  man  sich  so,  daß  von  einem  anderen  zu- 
fällig mit  Erkennungszeichen  versehenen  Rade  dieses  abgenommen 
wird  und  für  Probe-  und  sonstige  Fahrten  an  das  abzuliefernde 
oder  in  Reparatur  befindliche  Rad  befestigt  wird.  Da  findet  man 
z.  B.  eine  für  einen  Hilfsmotor  zugelassene  Nummer  an  einer 
starken  Reisemaschine  und  umgekehrt.  Sollte  mal  kein  schon  zu- 
gelassenes Erkennungszeichen  vorhanden  sein  das  ist  der 
krasseste  Fall  —  dann  wird  ein  Blechschild  genommen,  eine 
Phantasieniunmer  und  ein  paar  rote  Zeichen  (sollen  Polizei- 
stempel ersetzen)  darauf  gemalt  und  die  Fahrt  kann  losgehen. 

Hat  man  nun  nach  zwölfmonatlichen  Bemühungen  endlich 
eine  rote  Probefahrtnummer  mit  allen  dazugehörigen  Stempelnj  und- 
Klimbim  erhalten,  daim  stoßen  wieder  neue  Schwierigkeiten  auf 
und  man  muß  wieder  schwindeln. 

Die  Vorschrift  besagt,  daß  für  jede  Probefahrt,  ob  eine  Minute 
oder  ein  Jahr,  17  M.  Steuer  zu  bezahlen  sind: 

1.  vertiägt  z.  B.  eine  kleine  '.Reparatur  eines  Einbaumotors 
von  ein  paar  Mark  keine  derartige  Steuerbelastung; 

2.  hat  man  tatsächlich  nicht  die  Zeit  dazu,  täglich  einen  Boten 
auf  dem  Präsidium  zu  haben,  der  eine  neue  Karte  holen 
muß.  Angenommen,  bei  täglich  nur  einmaliger  Probefahrt 
müßten  die  kleinsten  Reparaturwerkstätten  täglich  zum  Prä- 
sidium schicken;  man  stelle  sich  bloß  einmal  dem  Andrang' 
vor,  wenn  jeder  sich  an  die  Gesetze  halten  würde. 

Eine  mir  nahestehende  Firma,  die  mit  Einbauimiotorcn,  Kleimkilaft- 
rädern,  leichten  und  schweren  Motorrädern  handelt,  hat  endlich  eine 
Probefahrtnummer  erhalten;  die  weiteren  zwei  beantragten  Num- 
mern wurden  ihr  vorenthalten  mit  der  Begründung,  man  solle 
erst  30  Karten  ä  17  M'.  =  510  M.  auf  der  einen  Nummer 
abfahren.  Was  soll  diese  Firma  denn  nun  machen,  sie  handelt 
vier  verschiedene  Motorenstärken  und  Fabrikerzeugnisse,  hat  aber 
nur  eine  Probenimimer  und  muß  für  jede  auch  noch  so  kurze 
Fahrt  17  M.  zahlen.  Ein  Motorradfahrer,  der  ständig  zwischen 
Werkstatt  und  Präsidium  hin-  und  herfähren  würde,  köiuite  den 
Anforderungen  nicht  entsprechen. 

Warum  wird  nicht  ein  Gesetz  gemacht,  wonach  die  Firma 
eine  Nummer  erhält,  die  sie  an  jedes  beliebige  Rad  hängen  kann; 
für  eine  zwölfmonatHche  Benutzjng  wäre  ein  einmialiger  Betrag 
zu  zahlen.  Es  kann,  eine  hohe  Strafe  festgelegt  werden,  wenn 
ein  änderer  als  ein  Angestellter  die  betr.  Nxmimer  außer  zu  Probe- 
fahrten benutzt. 

Das  gleiche  gilt  auch  für  Automobilfirmen. 

Solange  derartige  veraltete  Gesetze  bestehen,  wird  die 
Menschheit  trotz  des  heutigen  Fortschritts  systematisch  gezwungen 
Gesetzesübertretungen!  zu  begeben. 


Zur  Kritik  der  neuen  Versuchsrichtungen  im  Automobilbau. 


Hen  Dr.-Ing.  Edm.  Rumpier  macht  mich  darauf  auf- 
merksam, daß  die  Rahmenunterkanten  bzw.  die  tiefsten 
Punkte  seines  Tropfen-Autos  nicht  tiefer,  sondern  noch 
einige  Zentimeter  höher  liegen,  als  dies  sonst  üblich  ist. 

Herr  Dr.  Rumpier  teilt  mir  mit,  daß  hier  ein  häufig 


vorkommender  optischer  Irrtum  vorliegt,  veranlaßt  durch 
die  unten  glatte  Form  und  durch  den  Entfall  von  frei- 
liegenden Achsen,  vi'elche  —  selbst  tiefliegend  ~  die  Oe- 
stellunterkante  als  relativ  hochliegend  erscheinen  lassen. 

R.  Conrad. 


Mitteilung  der  Redaktion! 

In  Rüdesicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  können  Manuskripte,  Abbildungen  und  Klischees  nur 
zurückgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passendes  freigemachtes  Rückantwort-Kuvert  beilegt. 

Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  femer  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Post  be- 
schädigte oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl.  müssen  wir  ablehnen. 

  0 

Bei  allen  uns  zugehenden  Abhandlungen,  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u,  dergl.  nehmen  wir  das  Ein- 
verständnis des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  „Motorwagen''  erfolgenden  Abdruck  an. 

Nachdrudk  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitsdiriften  ist  nadi  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen,  Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift",  gestattet. 

Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  zu  richten  an 

R.  Conrad,  Zivilins^enieur  und  vereideter  Sachverständiger  für  Automobile, 

Berlin-Wilmersdorf,  HohenzoUemdamm  205.  —  Telegramme  unter  der  Anschrift:  „Integral  Berlin". 
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§  1. 


Ausschreibung. 


Veranstalter,   Zeit  und  Ort  des  Wettbewerbes 
Geschäftsstelle. 

c '^^^"*  Segelflugverband  (E.V.)  und  die 
Sudwest-Gruppe  des  Deutschen  Luftfahrerverbandes  (E  V )  veran- 
st^ten  vom  9.  bis  24.  August  1922  einen  Segelflug-Wettbewerb 
auf  den  Hangen  und  benachbarten  Höhen  der  Wasserkuppe  in  der 
?i    A  ^\7'a"gerung   des  Wettbewerbes    bis  spätestens 

Jl.  August  behalten  sich  die  Veranstalter  vor 
R  u        Gefchäftsstelle  der  Veranstaltung  ist  in  Frankfurt  a  M 
BaJinhofsplatz  8,  vom  6.  August  bis  4.  September  1922  in  Gers- 
feld m  der  Rhön,  danach  wiederum  in  Frankfurt  a.  M. 

§  2. 

Art,  Name  und  Ehrenschutz  des  Wettbewerbes. 

Die  Veranstaltung  bewertet  die  Ausnutzung  natürlicher  Wind- 
energie  beim   Fluge  ohne  motorischen  Antrieb. 

Sie  fuhrt  den  Namen:  „Rhön-Segelflug- Wettbewerb  1922" 
und  steht  unter  dem  Ehrenschutz  der  Wissenschaftlichen  Gesell- 
schaft für  Luftfahrt  E.V.  (WGL). 

§  3. 
Flugzeuge. 

Zum  Wettbewerb  sind  Flugzeuge  ohne  motorischen  Antrieb 
zugelassen. 

Es  werden  unterschieden:  Gleitflugzeuge  und  Sogelflugzeuge 

a)  Flugzeuge,  für  welche  als  Mindestleistung  ein  Flug  mit 
glatter  Landung  von  0,3  km  Unge  oder  33  Sek  Dauer 
nachgewiesen   wird,  gelten  als  Gleitflugzeuge 

b)  Durch  Ruderlegen  gesteuerte  Flugzeuge,  für  die  als  Mindest- 
leistung zwei  Fluge  von  je  mindestens  0,6  km  Länge  oder 
je  mindestens  60  Sek.  Dauer  bei  einer  mittleren  Sink- 
geschwindigkeit von  höchstens  1,5  m/Sek.  nachgewiesen 
werden,  gelten  als  Segelflugzeuge. 

Der  Nachweis  der  Mindestleistung  ist  durch  eine  Bescheini- 
gung zu  erbrmgen,  welche  von  einem  durch  die  Veran^italter 
liicr/ii  ermächtigten  Prüfer  ausgestellt  wird 

Vorrichtungen  zur  Ausnutzung  der  Muskelkraft  der  Insassen 
gelten  nicht  als  motorisclier  Antrieb.  Jede  Abflugart  vom  Boden. 
;Mich  solche  mit  fremden  Hilfsmitteln,  ist  zulässig 

Die  Venvcndimg  von  Werkstoffen,  die  unter  s"'^0'>  des  Frie- 
densvertrages  fallen,   ist  untersagt.  »  -  - 

§  4. 
Meldung. 

Die  Meldung  hat  bis  zum  14.  Juli  1922,  12  Uhr  mitfaffs  bei 
SL?m  yorgeschriebenen,  von  dieser  er'hält- 

chcn  Meldevordruck  durch  den  Eigentümer  oder  dessen  bevoll- 
mächtigten Vertreter  zu  geschehen 

^,  ,Pas  Nenngeld   von  200  M.  für  jedes  Flurauff  muh  bis 
Meldeschluß  bei  der  Geschäftsstelle  odef  deren  ßfSnt^  Direk- 
£hnh.T  Pl^-°"*«-Oes;llsdaaft,  Depositenkasse,  Frankfurt  a.  M , 
K  M       ^^T^""  ..Rhrön-Segelflug",  eingetroffen  sein.  Die 

§  5)  zurtdcgezS 

Nachmeldungen  sind  bis  zum  30.  Juli  1922,  12  Uhr  mittags 
zulässig.   Sie  unterliegen  außerdem  Nenngeld  einer  Nachmelde- 

Die  eingehaltenen  Beträge  der  Nenngelder  und  der  Nach- 
.neldungsgebuhren  sind  für  Preise  zur  Verfügung  des  Preisgerichts 
^\gi.  s  /  U)  bestimmt. 

Auf  schriftlichen,  mit  der  Meldung  gestellten,  begründeten 
Antrag  kann  auf  Beschluß  der  Oberleitnn|  (vgl.  §  8)  das  ganze 
Nenngeld  zum,d<ge2aJilt  werden,  sowie  die  Erstattung  der  Unter- 
haltungskosten (vgl  §  13)  ganz  oder  teilweise  erialsen  werden, 
„.r  r""*''^^  ^f"  Wettbewerb  beteiligten  Personen  müssen  sich 
zur  Aneri<ennung  der  Ausschreibung  und  späterer,  von  den  Ver- 
anstaltern oder  deren  Beauftragten  zu  erlassenden  Bestimmungen 
be  Abgabe  der  Meldung  verpflichten.  Sie  haben  gleichzeitig 
auf  etwaige^ Entschadigungsanspriiche  aller  Art  gegen  die  Ver- 
M-  ^  ^•"u-"'^  Beauftragten  schriftlich   zu  verzichten  Für 

Mindenahrige  oder  unter  Vormundschaft  stehende  Personen  hat 
der  Verzicht  seitens  des  gesetzlichen  Vertreters  zu  erfolgen  Der 
ih^^  ist  auch  für  den  Fall  auf  Seiten  der  Veranstalter 
Oder  ihren  Beauftragten  vorliegender  Fahrlässigkeit  ausgeschlossen 


§  5. 


Baufestigkeits-  und  Zulassungsprüfung. 

Die  Baufestigkeit  der  Flugzeuge  ist  durch  eine  Bescheini- 
gung, ausgestellt  durch  einen  von  der  WGL  (Geschäftsstelle 
Berhn  W  35,  Schöneberger  Ufer  40)  hierzu  ermächtigten  Prüfer 
nachzuweisen.  Die  Prüfung  hat  am  Bauort  zu  erfolgen.  Nur 
Flugzeuge  mit  erbraichtem  Nachweis  der  Baiifestigkeit  finden  in 
den  von  den  Veranstaltern  errichteten  Unterkunftsräumen  Auf- 
nahme. Sie  müssen  daselbst  bis  spätestens  6.  August  1922,  12  Uhr 
mittags,  eingetroffen  sein. 

Die  Flugzeuge  sind  am  7.  und  8.  August  1922  dem  Techni- 
sdien  Ausschuß  (vgl.  §  11)  zur  Zulassungsprüfung  vorzuführen. 
Die  Unterlagen  zu  dieser  Prüfung,  nämlich: 

a)  Baubesdireibung  nach  der  bei  der  Geschäftsstelle  erhält- 
lichen Voriage,  in  doppelter  Ausfertigung, 

b)  Satz  unaufgezogener  und  auf  der  Rückseite  gekennzeich- 
neter Lichtbilder,  welche  das  Flugzeug  in  seinen  Haupt- 
ansichten darstellen,   in  doppelter  Ausfertigung, 

-c)  Bescheinigung  über  den  erbrachten  Nachweis  der  Bau- 
festigkeit sind  bei  der  Geschäftsstelle  bis  spätestens 
30.  Juli,  12  Uhr  mittags  einzureichen.  Falls  Beanstan- 
dungen   nicht   erhoben   werden,  und   nach   Eingang  der 

d)  Bescheinigung  über  den  erbrachten  Nachweis  der  Mindest- 
leistung (§  3) 

bei  der  Geschäftsstelle  bis  spätestens  19.  August  1922,  12  Uhr 
mittags,  wird  die  Zulassung  des  Flugzeu^^es  zur  Gattung  Gleit- 
flugzeuge oder  Segelflugzeuge  ausgesprochen  und  bescheinigt.  Das 
Flugzeug  erhält  ein  Kennzeichen.  (Ein  zunächst  als  „Gleitflug- 
zeug" zugelassenes  Flugzeug  kann  bis  zum  19.  August  in  die 
Gattung  der  „Segelflugzeuge"  aufrückend). 

Die  Unterlagen  a  und  b  sollen  Berichten  über  den  Wett- 
bewerb als  Grundlage  dienen.  Eine  geteilte  oder  vollständige 
Nichlveröffentlichung  derselben  ist  besonders  bei  ihrer  Uebergabe 
zu  beantragen. 

Beschädigungen  oder  Abänderungen  des  zugelassenen  Flug- 
zeuges während  des  Wettbewerbes  sind  dem  Technischen  Aus- 
sichuß  zii  melden.  Dieser  kann  die  Zulassung  aufheben  und  eine 
erneute  Flugzeugprüfiing  anordnen. 

Der  Technische  Ausschuß  ist  berechtigt,  eine  gegebene  Zu- 
lassung zum  Wettbewerb  in  Fällen  offenbarer  Luftuntüchtigkeit 
aufzuheben.  ,  / 

§  6. 
Führer. 

Die   Flugzeuge    dürfen    nur   von   zugelassenen   und   für  sie 
gemeldeten   Führern  geflogen  werden. 

Mehrere  Führer  dürfen  für  dasse.be  Flugzeug  gemeldet  werden. 

Die  Führerzulassung  (vgl.  §  3,  a)  erfolgt,  wenn  entweder  das 
Führerzeugnis  des  Deutschen  Modell-  und  Segelflugverbandes 
(E.  V.)  vorgelegt  wird, 

oder  wenn  ein  Flug  mit  glatter  Landung  von  mindesltensl 
0,3  km  Länge  oder  30  Sek.  Dauer  durch  eine  Bescheinigung,  aus- 
gestellt vono  einem  von  den  Veranstaltern  ermächtigten  Prüfer 
nachgewiesen  wird. 

Die  Führerzulassung  für  die  Gattung  Segelflugzeuge  erfolgt 
wenn  auf  einem  Segelflugzeug  (vgl.  §  3,  b)  zwei  Flüge  mit 
glatter  Landung  von  je  mindestens  0,6  km  Länge  oder  je  min- 
destens 60  Sek.  Dauer  bei  einer  mittleren  Fallgeschwindigkeit  von 
höchstens  1,5  m/Sek.  auf  dieselbe  Weise  nachgewiesen  werden. 

Die  Führerprüfung  kann  mit  der  Flugzeugprüfung  auf  Min- 
destleistung  (vgl.   §  3)  verbunden  werden. 

Die  Nennung  der  Führer  und  die  Uebergabe  der  Führer- 
prutungsbescheinigung  muß  bis  spätestens  19.  August  1922 
12   Uhr  mittags,  bei  der  Geschäftsstelle  erfolgt  sein. 

§  7. 

Preise. 

Folgende  Preise  werden  ausgeschrieben: 

A.   Gruppe,  offen  für  Segelflugzeuge: 

I.  Großer  Rhönsegelpreis  1922  —  Betrag  50  000  M.  — 
Der  Preis  wird  demjenigen  Bewerber  zugesproichen,  welcher  auf 
einem  einzigen  Flug  die  größte  Flugdauer,  mindestens  jedoch 
10  Min.,  bei  einer  mittleren  Sinkgeschwindigkeit  von  höchstens 
0,20   m/Sek.  erzielt. 

Flugdauer  und  Sinkgeschwindigkeit  können  auch  durch  einen 
vom  Technischen  Ausschuß  zugelassenen  Barographen  nadiee- 
wiesen  werden.  ^ 
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Beispiel:  Der  Führer  A  hat  mit  dem  Segeleindecker  „Möve" 
auf  einem  einzigen  Flug  eine  Dauer  von  14  Min.  32  Sek.  erreicht 
und  ist  löb  m  tiefer  als  Abflugstciie  gelandet.  Seine  mittlere 
<inkoesch\vindigkeit  beträgt  0, IQ  m/Sek.  I>?r.  Flug  kommt  niithm  firr 
die  Ipreiszuerkennung  in  Frage.  Der  Führer  B  hingegen  hat 
mit  dem  Segeldoppeldecker  ,  Pelikan"  auf  emem  cmzigen  Flug 
eine  Dauer  von  32  Min.  17  Sek.  erzielt,  mußte  aber  426  m  ■ 
tiefer  a\i  seine  Abflugstelle  sein  Flugzeug  zu  Boden  setzen.  Da 
seine  mittlere  Sinkgeschwindigkeit  0,22  m/Sek.  beträgt  und  damit 
das  Höchstmaß  von  0,20  m  Sek.  überschreitet,  ist  dieser  .Flug 
trotz   größerer .  Dauer  für  die   Ipreiszuerkennung  aiiszuschliqßen. 

II  Preise  für  die  kleinste  mittlere  Sinkge&chwindigkeit  bei 
einem  Fluge  von  mindestens  100  Sek.  Dauer.  Für  je  100  Sek. 
Fhigdaucr  wird  je  0,01  m  Sek.  Sinkgeschwindigkeit  vergütet.  Gc- 
sanübetrag  30  000  M.,  und  zwar: 

1.  Preis  15  000  M. 

2.  Preis   Q  000  M. 

3.  Preis   6000  M. 

III.  Preise  für  die  größte  Flugstrecke.  Gesamtbetrag.  22  OOD  M., 
und  zwar  ^    ^^^^^^    12  000    M.,    „Lilienthal-PrCis",  gestiftet 

V.  d.  Luftbild  ü.  m.  b.  H.,  Berlin-München. 
2  Preis   6  000  M. 
3.  Preis    4  000  M. 
Zusatz:    Preise  der  Gruppe  A  können  nicht  gleiclizeitig  mit 
Preisen  der  Gruppe  B  gewonnen  werden. 

B.  Gruppe,   offen  für  Gleitflugzeuge,  welche  durch  Ruderlcgen 

gesteuert  werden. 

I.  Preise  für  die  größte  Oesamtflugdauer,  welche  mit  dem- 
selben Flugzeug  und  bei  verschi.edenen  Flügen  mit  glatter  Landung 
erzielt  worden"  i.st.    Gesamtbetrag  22  000  M.,  und  zwar: 

Abttilung  „a".    offen    für    Flüge    wn  mindestens  30  Sek. 
Dauer.    Gesamtbetrag  15  030  M,  und  zwar: 

1.  Preis  6  000  M.,  v.  Loessl-Preis. 
2  Preis  4  000  M. 

3.  Preis  3  000  M 

4.  Preis  2O0O  M. 

Ableihing  „b"  offen  für  Flüge  von  niüidestens  15  Sek. 
Dauer  durch  Führer,  welche  d:i<  Führerzeugnis  für  ein  Flugzeug 
mit  iTiotori,schem  Antrieb  nicht  b.-sitzen.  Gesamtbetrag  7000  M., 
und  zwar: 

1.  Preis  4000  M. 

2.  Preis  3000  M. 

Zii'^atz:  Preise  der  Abteilungen  „a"  und  „b"  können  nicht 
gleichzeitig  gewonnen  werden. 

II.  Preise  für  die  größte  Flugstrecke,  Gesamtbetrag  IS  030  M., 
und  zwar:  ' 

Abteilung   „a",  Gesamtbetrag  15  030  M.,  und  zwar: 

1.  Preis  6000  M. 

2  Preis  4000  M. 

3  Preis  3000  M. 
4.  Preis  2000  M. 

Abteilung  „b",  offen  für  Flüge  durch  Führer,  welche  das 
Fühieizeiignis  für  ein  Flugzeug  mit  moloriscliem  Antrieb  nicht 
besitzen.  Preis  3000  M. 

Zusatz:  Preise  der  AbteiUingen  „a**  und  „b"  können  nicht 
gleichzeitig  gewonnen  werden. 

C.  Gruppe,  offen  für  Gleitflugzeuge,  welche  durch  Verlegung  des 

Körpergewichtes  gesteuert  werden. 
Preise    für   die   größte  Gesamtflugdauer,    welche    mit  dem- 
selben  Führer  auf  verschiedenen  Flugzeugen  bei  verschiedenen 
Flügen  von  mindestens  15  Sek,  Dauer  mit  glatter  Landung  er- 
zielt worden  ist.    Gesamtbetrag  12  000  M.,  und  zwar: 
1  Preis  5000  M. 

2.  Preis  3000  M. 
3  Preis  2500  M. 
4.  Preis  1500  M. 

D.  Gruppe  zur  Verfügung  des  Preisgerichts,  offen  für  Segel- 
flugzenge  und  Gleitflugzeuge,  welche  durch  Ruderlegen  oder  durch 
Verlegung  des  Körpergewichtes  gesteuert  werden.  Gesamtbetrag 
18O0O  M 

§  8. 

O  b  e  r  1  e  i  t  u  n  g. 
Die   Veranstalter   übertragen   ihre  Befugnisse   während  des 
Wettbewerbs   und   der  beiden  diesem   folgenden   Tage   an  die 
Oberleitung. 


Die  Oberleitung  steht  an  der  Spitze  der  Veranstaltung;  sie 

übt    wählend    des  Wettbewerbs  die    Rechte   und    Pflichten  der 

Veranstalter  aus,   regelt  die  Besetzung  o.ler  die  Ergäii/ung  djr 
AusscJiüsse  und  vermittelt  zwischen  diesen. 

§  '9. 

Preisgericht. 

Das  Preisgericht  urteilt  auf  Grimd  der  von  der  Sportleitiiiig 
und  dem  Technischen  Ausschuß  (vgl.  S§  10,  11)  gesammelten 
Flug-  und  Prüfergebnisse  mit  einfacher  Stimmenmehrheit  der 
anwesenden  Mitglieder.  Bei  Stimmengleichheit  entsdvjidet  dio 
Stimme  des  Vorsitzenden. 

Die  Entscheidungen  des  Preisgerichts  sind  endgültig.  Das 
JVeisgericht  ist  befugt,  nichtgewoiinene  Preise  für  kommende 
Veranstaltungen  zurückzinstellen. 

§  10. 

S  p  o  r  1 1  e  i  t  u  u  g.     S  p  o  r  t  g  e  h  i  1  f  e  ii. 

Die  Sportleitung  sorgt  für  die  sportliche  Durchführung  des 
Wettbewerbs.  Der  jeweilige  „Sportleiter  vom  Dienst"  trägt  die 
Verantwortung  für  den  sportlichen  Wettbewerbsverlauf.  Seinen 
.Anordnungen  ist  unbedingt  Fo-ige  zu  leisten.  Dem  Sportleiter 
\om  Dienst  stehen  „Spoitgehilfeii"  und  der  Meßtrupp  (vgl.  §  11, 
Abs.  3)  zur  Seite.  I^ie  Sportleituiig  gibt  eine  Flugordniing  und 
in  Gemein.schaft  mit  dem  Tcchiiiselieii  Ausschuß  eine  Flugprüfungs- 
ordnung  durch  Aushang  im  Flicgeiiager  bekannt. 

Die  Flug-  und  Prüfeigebiiisse  werden  von  der  Sportleitimg 
und  dem  Technischen  Ausschuß  fortlaufend  durch  Aush;uig  be- 
kannt gegeben. 

Einsprüche  hiergegen  sind  bis  24  Stunden  nach  Aushang 
im    Fliegerlager  der  Geschäftsstelle  schriftlich  vorzulegen. 

§  11. 

Technischer  Ausschuß.  Meßtrupp. 

Der  Technische  Ausschuß  führt  die  Flugzeugzulassungs- 
prüfung (vgl.  §  5)  durch  und  eiits:heidet  bei  Beschädigung  von 
Flugzeugen  und  bei  offenbarer  Luftiintüchtigkeit  (vgI.-§  5,  letzter 
Absatz)  über  deren  weitere  Zulassung  zum  Wettbewerb  endgültig. 

Der  Technische  Auischui5  gibt  in  Gemeinschaft  mit  der  Sport- 
leituiig (vgl.  §  10)  eine  Flugprüfiingsordnung  durch  Aushang 
im  Fliegerlager  bekannt  und  entscheidet  in  besonderen  Fällen 
über  das  anzuwendende  Meßverfahren. 

Der  Meßtrupp  mißt  gemäß  der  FJugprüfuingsordiiuiig  Flug- 
strecken, Mühenunterschiede  und  Fhigzeiten. 

§  12. 

We  rk  st  a  1 1  a  u  s  s  c"h  u  ß. 
Dem  Werkstattausschuß  untersteht  die  gemeinschaftliche  Werk- 
stätte die  Verwaltung  des  Wciikstattlagers  und  in  Gemeinschaft 
mit  dem  Wirtschaf tsaiisschu,ß  (vgl.  S  13)  die  üeberwachimg  der 
Flicgerlagerhauten.  -Der  Werkstattaiisschtiß  gibt  eine 'Werkstatt- 
ordiuing  "^ilurch  Aushang  im  Fliegeifager  bekannt. 

§  13. 

W  i  r  t  s  c  h  a  f  t  s  a  u  s  s  c  h  u  ß. 

Der  Wirtschaftsaiissdiuß  sorgt  im  Rahmen  der  gegebenen 
Milf^mittei  gegen  Kostenberechnung  für  Unteri<u,nft  der  Flugzeuge 
und    ihrer  Bedienung,   sowie  für  Verpflegung.. 

Der  WirtscliaftsaiDsschu,ß  regelt  den  Verkehr  zwischen  Gerstelcl 
und   dem    Fliegerlager  Uiud  ist  für  alle   wirtschaftlichen  Fragen 

zuständig.  ,  >  i  i 

Der  Wirtschaftsausschuß  gibt  eine  Fliegerlagerordnung  durch 
Aushang  im  Fliegerlager  bekannt. 

§  14. 

Verschiedenes, 

Die  Zusammensetzung  des  Preisgerichts,  der  Oberleitung,  der 
Si-ortleitung,  des  Tcchnischeh  Ausschusses,  des  Werkstattaus- 
schusses und  des  Wirtschaftsausschüsse-,  die  Durchführungsbestim- 
mungen und  andere  notwendigen  Verordnungen  der  Veranstaltel- 
werden in  späteren  Bekanntmachungen  veröffentlicht.  Die  Ver- 
anstailter  behalten  sich  das  Recht  vor,  in  Fällen  höherer  Gewalt 
Abänderungen  luid  Ergänzungen  dieser  Ausschreibung  zu  be- 
schliefkii  und  allgemein  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung 
Auskgung  'zu  geben. 

Frankfurt  la.  M.,  den  21.  Februar  1922. 

Südwestgruppe  des  Deutschen  Luftfahrerverbandes. 
Dr.  h.  c.  K  o  t  z  e  n  b  e  r  g. 
Deutscher  Modell-  und  Segelflugverband. 
Dr.  G  e  o  r  g  i  i. 
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Bekanntmachung  I. 

Die  Ausschreibung  des  Rhön-Segelflug-Wettbeuerbs  1922  sieht 
in  §  5  und  §  6  nachstehende  Prüfungen  vor,  welche  dem  Wett- 
bewerb voranzugehen  haben: 

1.  Prüfung  des  Flugzeugs  auf  Baufestigl<eit  durch  einen  von  der 
Wissenschaftlichen  Gesellschaft  für  Luftfahrt  (W  G  L)  Berlin, 
Blumeshof  17,  hierzu  zu  ermächtigenden  Prüfer. 

2.  Prüfung  des  Flugzeugs  auf  Mindestleistung  durch  einen 
von  den  Veranstaltern  hierzu  zu  ermächtigenden  Prüfer. 

3.  Prüfung  des  Führers  durch  einen  von  den  Veranstaltern  hierzu 
zu  ermächtigenden  Prüfer. 

Es  ist  Sache  des  Bewerbers,  der  WGL,  bzw.  den  Veranstaltern, 
fachkundige  Pnifer  vorzuschlagen  oder  die  WGL  bzw  die  Ver- 
anstalter  um    Namhaftmachung   eines  ermächtigten   Prüfers  zu 


bitten.  Vorgeschlagene  Prüfer  sind  erst  dann  berechtigt,  Prüfungen 
durchzuführen,  wenn  sie  hierzu  von  der  WGL  bzw.  den  \/er- 
anstaJtern   ermächtigt  sind. 

Die  Bewerber  tun  gut  daran,  sich  sofort,  nachdem  die  Absicht 
der  Teilnahme  am  Rhön-Segelflug-Wettbewerb  1922  gefaßt  ist, 
um  die  zuständigen  Prüfer  zu  bemühen,  da  sowohl  die  WGL  als 
auch  die  Veranstalter  es  ablehnen  müssen,  in  letzter  Stunde  für 
die   Ermächtigung   eines  Prüfers  zu  sorgen. 

Die  Prüfer  versehen  ihre  Tätigkeit  ehrenamtlich,  doch  sind 
ihnen  Unkosten  für  Reisen  und  Aufenthalt  angemessen  vom  Be- 
werber zu  ersetzen. 

Frankfurt  a.  M.,  den  21.   Februar  1922. 

Die  Geschäftsstelle  des  Rhön-Segelflug-Wettbewerbs  1922. 


Patentbericht 


Einspruchsfrist  vom  27.  Mai  1922. 
4öa,    2.    K.  75  663.      Wolfgang    Knochenhauer,  Wernigerode 
brennungskraftmaschinc     für     flüssige  Brennstoffe 

1 12.  20. 

Hri.fÜ!''' F^-       V  ^Z'-   ™  Aeroplane  Companv,  Limited, 

Br  stol.  Engl  Verbrennungskrattmaschine  mit  sternförmig  ancre- 
ordneten  Zvhndern.    13.   11    20.  ^  «  „<- 

46a,  1ö:  R  52  160.    Ida'Ruppe,  geb.  Berneis,  Zschopau,  Erz- 

hä^pf '  r      Ä"?'"'c  Berlin-Niederschön- 
hausen,  Ka.ser-Wilhelm-Str.    49.     Zweitakt-Explosionsmotor  mit 
steuerndem  Kolben  und  Kurbelkastenpumpe    28    1  ->] 
,1  ^-  l^.*^^^-    Otto  Endter,  Groitzsch' b.'  Leipzig  Ex- 

kS"    26    iT  krefsenden 

•  I  i^^'  ^  '2  443.  Maybach-Motorenbau  G.  m  b.  H.  Fried- 
r.chshafen  a  B  Federnde  Stößclführung,  insbesondere  für  Ventil- 
stoßel   an   Verbrenimngskraftmaschinen     28    1  91 

Rose"*^n    iVhm  ""d"*'^-  ;  ^T""".  Pocock,~  Eric  Hamilton 

Kose  ».  Achlle  Rivarde,  London.  Schiebersteuerung  für  Ver- 
brcnnungskraftmaschn^^^  II.  2.  21.  Großbritannien^  13  2.  20 
^tr  t  LiuJ^V^-  ^^«'f  Q.'-'i^'^'h^'-dt.  Stuttgart,  fiVbinger 
^tr.  l3.    Prebluttanlasser  für  Explosionsmotoren     1    9  19 

■6c.   4.   M  69  346.    Maybach-Motorenbau   Gm'bH  Fried- 

S^rJSl^,-:!^:  f^-f  ^P^en  reichenden  Gehäuse^a.^i- 

46c,  4.  W   53  347    Arthur  William  Wall,  Shciden  b.  Binninn- 

i^^LuS^r  tt'V  '"^^-^""^^'«^  Zweitakt-Exp.osio:^|. 

str    T'  V-    ^-u?'^-"^'-  Lehmann,    Berlin,    Neue  Bahnhof- 

von  Kr.flTh  T    'J.^ber^vachen   der  Druckölschmierung 

O  l  Kraftmaschinen,  insbesondere  VerbrennungskraftmaSdiinen  die 
bei  ^Störungen  der  Schmierölzufuhr  ein  akuttisches  SignT  gibt 

s*r  ^^--u'^^"^^-    f""""   '^^'•'J'"'   Charlottcnburg,  Schiller- 

H  ;rfmof- n  .-^."r  Herstellung  von   Aluminiumkolben  mit 

Halt. letallarmierung  tur  Verbrennungskraftmaschinen     13    2  19 

l>laf/  1     t,..-       ''K.  Dresden-A.,  Nürnberger 

latz  1.  Anzeigevorrichtung  tur  Verbrennungs-  und  Explosions- 
wi  l7"'din"  fr?  Explosionsdruck   auf  eine  Vorrichtung 

17    U)    21     "        '    Zündungen     oder    Fehlzündungen  anzeigt. 

Au,usta  ill.^:  f'^i'-'^'-ich  Klitsche,  Charlottenburg,  Kaiserin- 

Augusta-Allee  90.   Vergaser  mit  einer  Reihe  von  im  Kreis  an<re- 
ordncten  absperrbaren  Kammern    4   12   18  ^ 

46c,   6.    K  72074.    Erich    Kav'ser,'  Stuttgart,    Kanzleistr  4 
Vergaserdüse  für  Vcrpuffungskraftmaschinen     14    9  "q 

b   Berli'n^'-vA.Ph^-^'-  ^'""^'."^  ^  Aki-Ge;.,  Siemensstadt- 

./Sl^ahren  .  zum  Anlassen  von  Sternmotoren    14   3  ')i 

Seine  ft.  nie     P  o"^*""^  ^artrais,  Ma'isons  Lafitte," 

maschi,?en  fs.  i'lo.  ^''"'""^♦"'^P™"^  Verbrennungskraft: 
liru-nÜ!-'-  179.  Oswald  Wans  u.  George  Ruston  Syarpley, 

eine  Wrhr"'^  ■    ^«''^'^•'^^""^  Einführen  zweier  Brennstoffe  in 

eine  Verbrenmmgsmaschine    8    1  91 

„r^J^y  -M-         P'^-'^    Motorenfabrik   Oberursel   A.-G,  Ober- 
iirsel    Zundapparat,  insbesondere  für  Fahrzeugmotoren    11   4  21 

plosiinLlr'n.'V2''6.^2f  " 

46c,  17  R.  51  795.  Peter  Reiser,  Berlin,  Wran^elstr  59  Reini- 
gungsvornchtung  für  Zündkerzen.    13.   12.  20    -  " 


46c,  18.  M.  61661.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
str.  115.   Luftgekühlter  Kolben.   4.  8  17. 

46c,  28.  D.  38  037.  Emil  Dick,  Wien.  Mit  Hauptstiom-  und 
Nebenschhißwicklung  versehene  Andrehdvnamo  für  Verbrennunrrs- 
kraftmaschinen.    22.   7.  20. 

46c.  28.  N.  20  686.  Fritz  Neumever  Akt.-Ges.  und  Dipl.-Ing. 
Karl  Knapp,  Klingenhofstr.  70,  Nürnberg.  PJanetenanlaßgetriebe 
für  Verbiennungskraftmaschinen.   9.  1.  22. 

46c,  28.  O.  12  210.  Anton  Isidor  Odier,  Püteaux,  Frankreich. 
Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen.   29.  3.  21. 

46c,  28.  W.  58  774.  Westinghouse  Electric  8:  Manufacturiiig 
Company,  Fast  Pittsburgh,  V.  St.  A.  Anlaßvorrichtung  für  Kraft- 
maschinen, insbesondere  für  Kraftwagen.    8.  7.  21. 

46c,  29.  L.  53  456.  Karl  Lehmann,  Berlin-Friedenau,  Goßler- 
str.  6.  Gegenstrom-Schalldämpfer  für  Verbrennungsmotoren,  bei 
dem  der  Gasstrom  in  zwei  Abzweigungen  zerlegt  wird,  welche  dia- 
metral gegeneinander  geführt  werden.    1    7  21. 

46c,  29.  P.  42  626.  Carl  Prager,  Leipzig-Gohlis,  Cöthener 
Str.  50.  Auspufftopf  für  Explosionsmotoren,  in  dem  sich  drehende 
Gasteller  gebildet  werden.    4.  8.  21. 

49g,  10.  D.  37  442.  Detroit  Pressed  Steel  Companv,  De- 
troit, Mich.,  V.  St.  A.  Verfahren  zum  Pressen  von  Motorkolben 
15.   4.  20. 

63c,  24.  R.  52  007.  Werner  Reich,  Berlin,  Zimmerstr.  34. 
Haltevorrichtiing  für  die  in  der  Mitte  durch  eine  Spannkette 
gesicherten  Längswände  eines  nach  beiden  Seiten  kippbaren 
'Wagenkastens,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    10.  1.  21. 

63c,  22.  O.  12  031.  Anton  Oelsner,  Gera-Untermhaus.  Vom 
Führersitz  aus  mittels  eines  Hebels  aufspann-  und  /usammeiiklapp- 
bari's  Kraftwagenverdeck.    10.  1.  21. 

63c,  22.  O.  12  295.  Anton  Oelsner,  Gera-Untermhaus  und 
Fa.  Traugott  Golde,  Gera,  Reuß.  Antriebsvorrichtung  zum'  Auf- 
und  Niederklappen  von  Kraftwagenverdecken    3    5  21. 

63c,  23.  M.  59  299,  Jules  Miesse,  Brüssel.  Einstellbare 
Bremsvorrichtung  an  Viertaktmotoren  .von  Kraftwagen.    14.  3.  16. 

63c,  25.  L.  51  421.    Alexandre  Lamblin,  Paris.    Rahmen,  ins- 
besondere   zur    Aufnahme    des     Kühlers    von  Kraftfahrzeuo-en 
27.  g.  20. 

63d,  2.  K.  74  935.  Kronprinz  A.-G.  für  Metallindustrie,  Ohligs. 
Einscheibenrad  für  Kraftfahrzeuge.    1    11  20. 

63d,  7.  R.  53  121.  Rudge-Whitworth,  Limited,  Coventry,  Engl. 
Abnehmbares  Rad.    31.  5.  21. 

63e,  10.  S.  56  893.  James  A.  Swinehart,  Akron,  V.  St.  A. 
Form  zur  Herstellung  von  Laufmänteln  u.  d^\-    4   7.  21 

63e,  19.  B.  102  848.  Dr.-Ing.  Gg.  Bergmann,  Berliii-Char- 
lottenburg,  Kaiserdamm  89.  Luftpurnp;  für  Kraftwagen.  21.  12.  21. 

Einspruchsfrist  vom  30.  Mai  1922. 

46a,  2.  St.  34  105.  Dipl.-Ing.  Karl  Steinbecker,  Charlotten- 
burg, Longobardenallee  6.  Verfahren  zur  Erzielung  einer  Hilfs- 
verpuffung  bei  Zündkammermotoren.    5.   2.  21. 

46a,  4.  M.  64  318.  Johann  Mandl,  München,  Schyrenstr.  12 
Aus  Pumpe  und  Explosionskraftmaschine  bestehende  Druckwasser^ 
erzeugungsanlage.    13.   11.  18. 

46a,  11.  G.  51410.    Waldo  George  Gernandt,  Indiana,  V.  St 
A.    Verbundverbrennungskraftmaschine     6    7  20 

46a,  14.  M.  65  693.  Wilhelm  Müller, '  Großzschocher-Leipzig 
Nostiz-Wallwitz-Str.  26.  Zweitaktexplosionsmotor  mit  im  Winkel 
zueinander  angeordneten  Arbeitszvlinder  und  Ladepumpe   14  5  19 

46a,  16.  B.  89  816.  Albatroos-Gesellschaft  für  Fhiäzeug^ 
Unternehmungen  m.  b.  H.,  Berlin-Johannisthal.  Zweitaktexptosions- 
motor,   21,  6.  19.  •  ' 
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46b,  1.  C.  30  120.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.    Sechstaktmotor.    "25).  1.  21. 

46c,  6.  O.  53  501.  Philippe  Desprez  de  Gesincoiirt,  Ver- 
sailles, Frankr.  Aus  Metallsiebcn  bestehende  Sicherheitsvorrich- 
tung gegen  Vergaserbrande  bei  Explosionsmotoren.  30.  3.  21. 
Frankreich  26.  6.  18. 

46c,  7.  W.  54  128.  Alexander  Winton,  Lakewood,  Ohio, 
/.  St.  A.  Plattenzerstäuber  für  Verbrennungskraftmaschinen,  ins- 
besondere   Dieselniaschinen.    19.    12.  19. 

46c,  8.  A.  33  137.  Allison  Burner  Co.,  Seattle,  Washington, 
V.  St  A.  Gemischvorvvärmer  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
12.  3.  20. 

46c,  11.  B.  90  941.  Bayerische  Motoren  Werke  Akt.-Ges., 
München.  Vergaser  für  schwer  zu  vergasende  Brennstoffe.  25.9.  19. 

46c,  13.  J.  18  030.  Webb  Jay,  Chicago,  V.  St.  A.  Brenn- 
stoffsauger.   1.   12.  16. 

46c,  28.  R.  55  006.  Eugene  Prosper  Renaux,  Paris.  Elek- 
trische Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen.   31.  1.  22. 

63c,  13.  M.  74  926.  Mack-Landis  Corporation,  Scranton,  Penn- 
sylvania, V.  St.  A.  Mit  Zylindern  und  federbeeinflußten  Kolben 
versehene  Schaltvorrichtung  für  die  Stellstangen  von  Zahnräder- 
getrieben, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   33.  8.  21 

63c,  17.  A.  30  728.  Atlas  Mascliinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin. 
Mit  Rollen-  oder  Kugellagern  versehene  Stützrolle  für  die  endlosen 
Laufketten  von  Motorfahrzeugen.   6.  7.  18. 

63c,  17.  V.  14  771.  Alban  de  Virel,  Paris.  Vorrichtung  zum 
Umwandeln  eines  Laufkettenfahrzeuges  in  ein  Räderfahrzeug. 
12.  6.  19. 

63c,  22.  M.  69  929.  Walter  Miller  Metealf,  Liverpool,  Engl. 
Mittels  einer  Luftschraube  angetriebenes  Land-  oder  Wasser- 
kraftfahrzeug.   2.   7.  20. 

63d,  2.  B.  103  473.  Georges  Broulhiet,  St.  Etienne,  Loire, 
Frankr.   Scheibenrad  aus  Vollgummi.    11.  2.  22. 

63e,  6.  J.  19  652.  Isaac  Benjamin  Jeffries,  Llanelly,  Engl. 
Verfahren  zur  Herstellung  von  Luftschläuchen.    13.  9.  19. 

Einspruchsfrist  vom  3.  Juni  1922. 

46c,  5.  W.  59  901.  Otto  Walther,  Berlin,  Altonaer  Str.  13. 
Kurbelgetriebe,  insbesondere  für  Explosionsmotoren,   21.  11.  21. 

46a,  19.  T.  24  12o.  Eugene  Henri  Tartrais,  Maisons  Laaffitte, 
Frankr.  Zweitaktmotor  mit  einer  Verbrennungskammer.  22.  6.  20. 

46a  27.  T.  24  074.,  Eugene  Henri  Tartrais,  Maisons,  Laffitte, 
Frankr.  Verbrennungskraftmaschine  mit  Einspritzung  zerstäubten 
flüssigen  Brennstoffes.    16.  6.  20. 

ordan  46c,  9.  B.  91  508.  Ludwig  Breitling,  Mannheim,  Win- 
deckstr.  51.   Vergaser  mit  umlaufendem  Zerstäuber.   8.  11.  19. 

46c,  14.  B.  98  711.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zu 
sammenbau  von  Zündapparat  und  Lichtmaschine  für  Kraftfahr- 
zeuge.  7.  3.  21. 

63c,  3.  M.  70  539.  Giorgio  Mangiapan  u.  Enrico  Barbieri, 
Mailand,  Italien.  Lenkvorrichtung  für  Anhängewagen  von  Kraft- 
fahrzeugen.   25.  8.  20. 

63c,  6.  Z.  11  268.  Zahnradfabrik  G.m.b.H.,  Friedrichshafen 
a.  B.  Vorrichtung  zum  Kuppeln  zweier  gleidhaChsiger  Wellen  von 
Kraftwagenvvechselgetrieben.    1.  12.  19. 

63c,  13.  F.  45  935.  Fiat,  Societä  Anonima,  Turin.  Mittels 
Fußhebels  zu  bedienende  Vorrichtung  zum  Beeinflussen  der  Kupp- 
lung und  der  Speisung  des  Vergasers  an  Motorwagen.  24.  12.  19. 

63c,  17.  A.  30  697.  Atlas  Maschinenbau  G.m.b.H.,  Berlin. 
Motorfahrzeug  mit  pendelnd  angeordneten  Kettenläufenn.  28.6.18. 

63c,  17.  H.  75  608.  Atlas  Maschinenbau  G.m.b.H.,  Berlin. 
Lenkvorrichtung  für  Laufkettenfahrzeuge.    19.  11.  18. 

63c,  17.  R.  51  385.  Frank  Reddaway,  Pendieton  b.  Man- 
chester, Engl.  Olleisriemen,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  Eng- 
land  10.   12.  19. 

63c,  17.  V.  14  798.  Richard  Venzlaff,  Richthofenstr.  29, 
Walther  v.  Mumm  u.  Arthur  v.  Mumm,  Königin-Augusta-Str.  45, 
Berlin.   Lenkvorrichtung  für  Fahrzeuge  mit  Schreitkufen.  24.6.19. 

63d,  2.  Sch  63  780.  Josef  Sdheur,  Mündien,  Hirschgarten- 
Allee  24.   Holzscheibenrad  für  Kraftfahrzeuge.   29.  12.  21, 

Einspruchsfrist  vom  6.  Juni  1922. 

46b,  6.  H.  66  265.  Harris  Patents  Company,  New  York.  Ver- 
brennungskraftmaschine mit  einer  audh  zum  Anlassen  mittels 
Druckluft  dienenden  Spülpumpe.   30.  4.  14. 

46b,  14.  Sch.  61  256.  Emilie  Joseph  Augustin  Schultz,  Paris. 
Viertakt-Umlaufmotor  mit  Oeffnungen  in  der  Zylinderwandunng. 
30.  3.  21. 

46c,  4.  C.  30  373.  Kenneth  Irwin  Croßley  u.  Wilfred  le 
Piastrier  Webb,  Openshaw,  Engl. 


46c,  4.  M.  65  763.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  SdhiUer- 
straße  115.  Abdichtung  vgn  Zylinderköpfen  gegen  Zylinder  mit 
Wasserkühlung. 

46c,  4.  R.  52  546.  Arturo  Elizalde  Rouvier,  Barcelona,  Spanien. 
Explosionsmotor.    14.  3.  21. 

46c,  5.  C.  31  466.  Harry  Holmes  Cuthbert,  Shortlands,  Engl. 
Als  Reinigungsmittel  für  Verbrennungskraftmaschinen  u.  dgl.  die- 
nendes, aus  einem  oxydierenden  Mittel  und  einem  Alkohol 
(Acthyl-  oder  Methylalkbihol)  oder  einer  alkoholischen  Mischumg 
bestehendes  Flüssigkeitsgenienge.    10.  12.  21. 

46c,  5.  H.  82  724.  Nicolas  Herzmark,  Paris.  Vorrichtung 
zur  Entnahme  von  Gasen  aus  den  Zylindern  von  ExplosionsU 
motoren  o.  dgl.   8.  10.  20. 

46c,  5.  M.  76  623.  Mascliinenfabrik  Augsburg-Nürnberg,  A.-G., 
Werk  Nürnberg,  Nürnberg.  Großgasmaschine,  deren  Gestell  aus 
zwei  Teilen  zusammengesetzt  ist.   9.  2.  22. 

46c,  6.  J.  20  093.  Alfred  James  Jung,  Kingston-on-Thames, 
Surrev,  Engl.  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
18.  2.  20. 

46c,  6.  P.  41  126.  Pallas-Zenith  G.m.b.H.,  Charlottenburg- 
Zusatzluftsteuerung  für  Vergaser  von  Verbrennungskraftmaschinen. 
9.  12.  20. 

46c,  8.  E.  24  041.  Heinrich  Karl  Enipis,  Paris.  Gemisch- 
vonvärmer  für  Verbrennungskraftmaschinen.    23.  5.  19. 

46c,  13.  H.  83  234.  George  Fulford  Hanson  u.  Georges 
Dreyer,  Oxford,  Engl.  Vorriditimg  zum  Anzeigen  der  Mengen- 
verhältnisse von  fließbaren  Stoffen,  insbesondere  flüssigem  Brennn- 
stoff.    24.   11.  20.  „  . 

63c,  17.  A.  29  932.  Atlas  Maschinenbau  O.  m'.  b.  H.,  Berlm. 
Antricbsvorrichtiuig  für  Motorfahrzeuge.  3.  12.  17. 

63c,  22.  S.  53  014.  Hermann  Spring,  Tilff  b.  Lüttich,  Belgien. 
Aufhängevorrichtung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    8.  5.  20. 

63c  26.  N.  19  891.  Adolf  Nissen,  Charlottenburg,  Herbarth- 
straße 16.  Verriegelungsvorrichtung  für  das  Steuerrad  von  Kraft- 
fahrzeugen.   30.  4.  21.  „        .  , 

63d,  7  F  40  212.  James  Samuel  Foley  in  West-Bromwich 
b  Birmingham,  Frederik  William  Baker  u.  Baker  Ri,m  Company 
Ltd.,  Stourbridge,  Worcester,  Engl.  Abnehmbare  Nabe  für  Wagen- 
räder.  8.  9.  15.  ,  .  ^ 

63d,  10  K  78  129..  Dipl.-Ing.  Alfred  Kadlubowski,  Essen- 
Bredeney,   Bredeneyer  '  Straße    184.      Federnde  Scheibenräder. 

3     21.  ^.  r,   .  . 

63e,  2.  M.  72932.  Demetrio  Maggiora,  Florenz.  Polster- 
reifen.   14.   3.   21.  .  „  ,,.  ^ 

63e,  10  G  51  447.  The  Goodyear  Tire  and  Rubber  Com- 
pany, Akron,  Ohio,  V.  St.  A.  Maschine  zum  Formen  der  von 
nebeneinander  liegenden  Schnüren  gebildeten  Stoffeinlagen  von' 
Radreifen.   9.  7.  20.  ^  ,^  . 

63e,  12.  O  46  329.  Reinhold  Oollert,  Berlin-Steglitz,  Kniep- 
hofstr.  48.  Laufmantel  für  Radbereifungen,  dessen  Deckstreifen 
mittels  von  außen  leicht  abnehmbarer  bzw.  lösbarer  Schrauben 
leicht  abnehmbar  am  Mantel  befestigt  ist.   27.  2.  18. 

Patenterteilungen. 

46b,  6.  352  382.  Luchard  &  Cie.,  Paris.  Vorrichtung  zum 
selbsttätigen   Anlassen   von  Explosionsmotoren.    29.  7.  20. 

46b,  6  352  537.  Jonas  Albert  Weyland,  Djursholm,  Schwed. 
Manövriervorrichtung  für  mit  Druckluft  angelassene  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   29.  4.  19.  '  ^       ,  ■ 

46c,  2.  352  384.  Fritz  Greiner,  Stuttgart-Cannstatt,  Konig- 
straße   87.    Schmiervorrichtung   für  Verbrennungskraftmasichinen. 

6.  6.  18.  .    .        u  ,.  j 

46c,  3.  352  606.  Daniel  Jacques  Pickee.  GorinChem,  Holland. 
Lösbare  Ventilbrücke  für  Explosionsmotoren,  ausgenommen  für 
Explosions-Kleinmotoren,  insbesondere  für  Fahrräder.   7. 5. 20. 

63b,  13.  352  402.  Maurice  Houdaiüe,  Levallois,  Frankr.  Ent- 
lüftungsventil für  hydraulische  Vorrichtungen,  besonders  für 
Flüssigkeitsbremsen  oder  Stoßdämpfer  an  Fahrzeugen.  4.  6.  19. 

63b,  38.  352  547.  William  Strebing  jr.,  Cincinnati,  V.  St.  A. 
Lastwagen  mit  Hebevorrichtung  und  lenkbaren  Vorderrädern. 
"^9  7.  16. 

63c,  1.  352  324.  Akkumulatoren-Fabrik  Akt.-Ges.,  Berlin. 
Batterieanordnung  bei  Fahrzeugen  mit  Akkumulatorenbetrieb, 
12.  3.  20.  „  „ 

63c,  1.  352  636.  Perci  Frost  Smith  u.  Phillip  Victor  Powell, 
Maidstone,  Kent,  Engl.  Verfahren  zur  Regelung  der  Geschwindig- 
keit elektrisch  betriebener  Fahrzeuge.    18.  7.  20. 

63c,  4.  352  325.  Riebe-Auto-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Berlin. 
Motorzweirad  mit  gesichlossenem  Wagenkasten.  6.  2.  19. 

63c,  17.  352  404.  Cyprien  Paul  Julien,  Gleiskette  für  Kraft- 
fahrzeuge.   13.  3.  21. 
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Mi^i^'^'o'*--  Migeot,   Louis   Migeot  u.  Charles 

Migeot  Paris.  In  ein  Motorfahrzeug  mit  zwei  hinteren  Treibrädern 
umwandel'bares  Motorrad.    30.  3.  20. 

ir  *  ^i^'r  u"'-  Daimiler-Motoren-Gesellschaft,  Stuttgart- 

KS/^hVi^^w-'"?/"."^  """^  '^'PP^"  ""^  Wiederaufrichtender 
Kipporucke    bei    Kraftfahrzeugen     1.   4  oo 

•  u.^^"^'  352  637.  Robert  Bosch  Äktr-Ges.,  Stuttgart  Ein- 
richtung zum  Neigen  von  Fahrzeug-Scheinwerfern    ^5^2  ''1 

w  f^"^'  J-  l^-'*^-  ß^«^^--  &  Co.  Ltd.,  u.  Sidney  Penney 
Westrmnster,  Engl.    Schutzgehäuse  für  Räder.    5    5  21 

w^r.^:  ;  ir^^'V^^  R"*""^^  Eugene  Goodyear,  Dudley,'  Orafsch 
Worcester,  Engl.   Geteilte  Felge.   5.  2  20 

63d,  3.  352  54g.  Samuel  Oswald  '  Williams,  Jesmond  New- 
castle-on-Tyne,  Engl.    Rad  mit  quergeteilter  Felge.    25  3  21 

bik  28.  332  488.  Gonzagiie-Lemaire  Bellancourt,  Neuillv'sur 
b€ine,  Frankr.  Kettenspannvorrichtung,  insbesondere  für  Fahrräder. 

MicW^an  f^^'^J*  u'"'"'''^'^  S**^^'   Company,  Detroit, 

Alichigan,   V.  St.  A.    Abnehmbare  Radnabe.    20   4  90 

nri.?ni*   «^"d^?-   Rudolph  Gerike,  Cassel,  Griiner  Weg,  Ecke 
Orleanssfraße.    Rad  mit  Schraubenfederspeichen.   30.  7  20 

päckhäer^'  8.'V^2i  ^^'^  20-  Ge- 

New^^York'  V Vf^A  Safety  Tire  Valve  Corporation, 

schraucies."^' 2.  4  *  Ä  ^"^    B^f^^^'^en   des  Füll: 

r.n.Ä^V  I^'P"--I"g-    Hans   Arendt,  Charlottenbura 

Goethestr.  45.    Motorzweirad.    22.   10    20  "cmnu^, 

46c,  6.  352965.  Arnold  Seppeier,  Neukölln,  Saalestr  38 
Honzontalvergaser  mit  Bremsluftzufuhr.    11    6  19 

46c,  6.  353  015.  Dehle  &  Sewerin,  Gütersloh  Westf  Witz 
Vergaser  mit  selbsttätigem  Hauptluftventil    5  4   19  ^ 

WeimaHscht  a  ^^^"■^  LeP«>.  '  Berlin- Wilmersdorf, 

trnn^H      ib,     u^-    Anordnung   zur   Verbesserung   und  Kon^ 
trolle  der  elektrischen  Zündung  von  Explosionsmotoren.  22  7  2" 

Nürnb^mer  Pi^.  6  v  ^\  ^'^Sfried  Pfaff,  Berlin-Wilmersdorf; 
Nürnberger  Platz  6.  Verfahren  zur  Ausnützung  des  in  den  aus- 
gases    5"   1^    19."  ^^*^'"'<ohIengruben   enthaltenen  Gnibeil 

irr.u'^^'  U-  ^^^i^'-  ^^""'^^  P^''^'*  Groningen,  Holland  Kon- 
In'otT  H."^,2.'"f9.  ^'^'^'"'^  ^""^""^  ™"  E'^P'--"- 
VnrrÄ  ü  ^chmidt,  Berlin,  Romintener  Str  23 

<ifr  9?'  v^r.?^!^^'' V^''^^'"".  Hamburg,  Hamburger 

fifr   3     '9 «99'  ^"Ffp"u^        Anhängewagen.   13.  11.  19.  ^ 
Oje,  3   3d2  822.   Luft-Fahrzeug-Gesellschatf  m   b.  H  Berlin 

An  einem  Fahrrad  gelenkig  angehängtes  Motorschubrad    lö  ]9  19' 
63c,  6.  352  7d3.    Max  Schluß,  Zschopau  i.  Erzgeb  Einrich- 

w"i/T'  f"PP^'\vo"  »nverschiebbaren  Zahnrädern  '  mit  ih?er 

Stfahtuge.^^^  Kupplungsglieder,   insbesondere  für 

'^vn^f'';  ^{  ^?^^\  V"""  C>ddie  Automatic  Variable  Speed  Gear 
'Jr"  Motr!aCeuge'°3'7-  2?^"-^^--''-'^^*-'-.  '-»esondere 

bare']cV;?unf 'frKra'fSrhrz'e^ul^^'  {^1^2  "ff' 

"^^  JH^^-  Esnault-Pelterie,  Paris  Aufhänge- 

>orrichtung  für  Sitze  von  Automobilen  u  da|    7  n  ^ 

I  ,2.^.  P^^-    '^s'""   G-   DerihonV  Societe  Anonvme 

Uncin.^^Luttich.     Stoßdämpfer,    insbesonde're    für  Motorwagen; 

ElekfSrh?;  A^?^K-  B^-^berg,  Berlin.  Klopstockstr.  22 

Elektrischer  Antrieb  des  Ventilators  an  Kraftfahrzeugen    2  5  18 

PI  v^^'-u^-  Pä"'  Bamberg,  Berlin,  Klopstöckstr'  29 

fi'if      ^."9^^-.^  des  Ventilators  an  Kraftfahrzeuge^  18  10  ?8- 

6Jd,  6.  352  7o5.   Nikolaus  Seuß.  Hof  i.  Bay.,  Schillerstr'  93' 

rädern    5'"5.'  21'."'''''"  von  Waget 

'^iano^'J'^-  ^  Cie.,  Clermont-Ferrand,  Frankr 

Signalgeber  zum   Anzeigen   der   Druckminderung   in  Luftreifen 


46a,   5.   353  238.    Hans   Reinhardt  Cramer  von  Clauqhmrh 
Hannover,^  Bleichenstr.  3.  Arbeitsverfahren  für  ExptosionsmoÄ 

46b,  1.  353  391.   Julius  von  Lehotzky,  Budapest  Steiiprvr>r 
richtung   für   Zweitakt-Verbrennungskraftmaschinen     14  11?? 
w/'v'  'x/^Ji^f^  -J^^"  0°^'^'^''  DarmstaSt  Griesheimer 

-      Weg  d7.    Ventilsteuerung  für  Viertaktverbrennungskraftmasch  nen 
mt  .  gleicher   Umlaufzahl   von    Steuer-   pnd    Kurbelwe  ir  uriae 
■      Sarmt:"dt."l2.''?'r4.'''^'"'''  Maschinenfabrik  Georg  '  gXi, 

\Y/i.^^\i^-  Öesterreichische  Daimler-Motoien-Akt -Oes 

Wiener-Neustadt.  Steuerung  für  Doppelventile  von  Verbren- 
nungskraftmaschinen.   18    6    90  veroren 

St  A^^V.S  h^'^^"^^-   p^u  'u'"  S^^'^'"'  Francisco,  V 

St.  A.  Verfahren  zur  Erhöhung  der  Leistung  von  Verbrennun^s: 
Kraftmaschinen.    18.  4.  20.  uicimung!, 

u^u'  K  ^^-'53.    Kurt  Richter,  Düsseldorf,  Kopernikusstr  Q4 
Drehschiebersteuerung    für  SechstaktverbrennungsSiaftmSinen 

r,_."^\  3.  353  454  Societe  Anonyme  des  Etablissements  Ballot 
Paris.  Zweitaktmotor  mit  Ausspülung  und  mit  regelbareni  S 
spcrrorgan  für  die  Spülleitung.    47    10    20         'egeioarem  Ab- 

46b.  6  353  455.  Aktiengesellschaft' für'  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vormals  Trauzi  &  Co..  Wien  Verfahren  zur  Er- 
leichterung des  Anlassens  von  mehrzvlindrigen  Ve  brenSun^L 
krattmaschmen,  insbesondere  Dieselmaschinen  12  3  20 
Sf  A  V  K  3o3  240  Alexander  Winton,  Lakewood,'  Ohio  V 
St.  A.  Verbrennungskrattmaschine  mit  einer  Anzahl  von  Zylindern 
b";i!zen.""20    12  "9'""  gemeinsames  Au'siÄ 

K  p"*^'^'.  353  241  Motorenfabrik  Oberursel  A -G.,  Oberursel 
L   V.  '  ■>■"*  ^r}""^''  f"'-  Fahrradhiifsmotoren,  bei  weläS 

die   Ventile   im   geschlossenen   Zyhnderkopf     angeordnet  sTnd 

46c^  5    353  455.    John   H.   Fullington,   Charles  C  Anriprsn,n 
LL^'^'h  '^""*^-lle,  V.St.A.'  Borzenbefestigunt  ffi? 

Alice    16^-       2    ^  Düsseldorf-iOberkassel,  Hansa- 

25    12    ig       Spr'tzvergaser     für  Verbrennungskraftmäschinen. 

u  f  353  178.  Maybach-Motorenbau  G  m.  b  H  Friedrichs- 

hafen a.  B    Vergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen  'lö  5  20 
zahn^tr''64  '  SnVJ?i  ^eck     B^riin-Wilmersdorf,  eSu- 

f.^,  F  I  ••  Vo'^'' '^'it'ing  21"-  Regelung  des  in  der  Saugleitung 
von  Explosionsmotoren  herrsdienden  Unterdruckes  23  f  {g^ 
nnrh.i'  A  242.    Gandenbergersche   Maschinenfabrik  Georg 

Oocbel    Darmstadt.    Stromzuführung  für  einen  Umlauffluamotor 
durch  fes  en  Schleifkontakt  am  Haitptmotorhalter    4   11  fs 
K    p'*^^'^  3^3  243.    Motorenfabrik  Oberursel  A.-6.,  Öberursel 
m'otore"n    15   2.  21.         ''''''        '^'^  ^"  FahVradhitfs ' 

46c  32.  35'3  457.  Fa.  Wilhelm  Schmidding,  Köln-Mannsfeld 
Vorrichtung  zum  Reinigen  und  Geruchlosmadien  der  Abgase  von 
Verbrennungsmotoren  ii.  dgl.   27.  3.  20.  «"gdsc  von 

47h,  12.  353  246.  Horchwerke  Akt. -Ges.,  Zwickau  Sa  Schalt- 
vorrichtung für  Zahnräder-Wechselgetriebe    4   10  18 

63b  61  353  331.  Giorgio  Mangiapan  u.  Enrico  Barbieri,  Mai- 
land. Zugstange  für  Anhangewagen  mit  Einrichtung  zur  selbst- 
tätigen Bremsung.    20.  5  21. 

p„..^i?'''h^-  ^^l?^^-  f/'*^  Loeffler,  Heidelberg  und  Dr-Ing 
Rudolf  Haas,    Herrenalb.    Oetriebeanordnung    an  Motorwagen. 


Firht^l''  i^V^^^-^  Schweinfurter  Präcisions-Kugel-Lager-Werke 
2    7    18  •  'nnenbremse   für^  Fahrradnaben. 

f,h         ^-Jl^^'^-    ^'""'^  Henri  Auger.  Lyon,   Frankr  Ver- 
Z  '"!;/i'^'"ng  von  Verbrennungsmotoren    7   8  9 

ArbetfsverShJ"?''  x/  'l'-'"*^-  ^i"^*'^  »^^P'^"-  Brünn,  Mähren. 
Arbeitsverfahren  für  Verbrennungskraftmaschinen.    24.  3.  18. 


21.    I.  19. 

63c,  17.  353  404.   Fried.  Krupp  Akt.-Oes.,  Essen,  Ruhr  Fahr- 
gurtelanordnung  für  Fahrzeuge.    10.  12.  18. 
Dl  ^'^■^  333  405.    Dipl.-Ing.  Luidwig  Maurer,  Leipzig-Gohlis 

uli  ^r'-J^uPt  Leipzig,   Kronprinzstr.  5a^    Lau  I 

kette  für  Kraftfahrzeuge.   23   5  19 

m.rif^Vi'^-i^'J'^^i'-  Ovede  Eine  S'kibsted,  Charlottenlund,  Däne- 
mark.  Gleiskette  für  Kraftfahrzeuge    16  3  90 

Str.RpS's  ^AK Hans  Rohrbadi,  Hamburg,  Claus-Oroth- 
Straße  Ib.  Abstutzung  des  vorderen  Endes  des  Hinterachsgehäuses 
am  abgefederten  Gestell  von  Kraftfahrzeugen    22   7  20 

63c  22.  3d3  107.  Gustave  Baehr,  Paris.  Vorrichtung-  zum 
selbsttätigen  Festhalten  umklappbarer  Fensterrahmen  o  dgl  i^ 
der  Schließstellung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge  24  1  '  20 
.  63c,  23.  353  257.  Marius  Jean  Baptiste  Barbarou;  Paris  'Vor- 
riciitung  zum  Einstellen  und  Befestigen  von  Scheinwerfern  und 
Laternen  von  Kraftfahrzeugen.    25   4  21 

Sf  A^^^H^-  3^3108.  Jamel  Caldwell'  Anderson,  Washington,  V 
i>t.  A.    Herstellung  von  Vollgummireifen.    23.  9.   19.  ' 
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flutomobil-  und  f  lugt  cdinische  Gesellschaft 

(Technisch  -  roisscnschattliche  Vemnigung)  €.  V. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90 

Telegramme:  Integral,  Berlin.        Posfscheckkonfa  der  HTG:  Berlin  HW.  nr.l3  087. 

Zuschriften  sind  zu  richten: 

1)  Technische  Anfragen  betreffend:    An  Herrn  Ingenieur  R.  C  o  n  r  a d ,  Berlin -Wilmersdorf ,  Hohen- 

zoUerndamm  205.  u       i  p  i-i r  i  i  n 

2)  Allgemeine  Vereinsfragen  betreffend :    An  den  Schriftführer  der  ATO,  Herrn  Ingen.eur  E.  H  u  r  t ,  g- 

Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24.  ^  ,    .  „ 

3)  Zahlungen  betreffend,  sowie  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand,  an  den 
'  Kassenwart  der  ATO,  Herrn  A  d  o  1  f  L  i  s  s  n  e  r .  Berlin  SW.,  Kon.ggratzer  Straße  90 


I 


Verschiebung  eines  Vereinsabends 

Aus  technischen  Gründen  wird  unser  Clubabend  (im  Berliner  Automobilclub,  Kleis.straße  14)  von 

Donnerstag,  den  8.  Juni  auf 

Freitag,  den  p-  J""' 

verlegt.    Die  weiteren  Vereinsabende  finden  wieder  wie  bisher  an  den  Donnerslagen  statt. 


Betrifft:  Mitgliederbeiträge. 

Die  KasseLrwaltung  macht  zun,  letzten  Male  darauf  aufmerksam,  daß^fr  Verlag  angewiesen  ,s.,  allen 
Restanten  ab  31.  Mai  die  Zusendung  ^"^f  »-'-"^"^^P;;^^"^,^;«^:^  Xr^^      m  ß  mit  Bedauern  festgestellt 

A.  Lissner. 

NB    Die  neuen  Abzeichen  für  Knopfloch,  Mütze  und  Wagenschlldcr  sind  eingetroffen  und  können 
in  der  Kassenstelle  Berlin  SWll,  Königgrätzer  Straße  90,  in  Empfang  genommen  werden. 


Technische  Nothilfe. 

^       .  A      T^«r^"  f.ir  HIp  fiestellung  von  Kraftwagen  erfordert  in 

größere^  Unrn^s^hS  ^  S^iÄ  ^ 

bereit  sind,  hierbei  mitzuarbeiten,  werden  gebeten,  s,ch        J-^f^Zor  otZ  U  r  t  e  I,  Nationafe  Auto- 
halten  bei  dem  Vorsitzenden  der  Technischen  Kommission,  Herrn  Direktor  Dr.  Ing.  u  r  , 
mobil'oesellschatt,  A.-O-,  Berlin-Oberschöneweide,  zu  melden. 


i 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Berlin.     „Aulophil"    Benzin-Aktiengesells'cliaft.    Sitz:  Berlin, 
(jegenstand  des  Unternehmens:  Ein-  und  Ausfuhr,  Vertrieb,  Lage- 
rung und  Transport  (eins,chließlich  des  Verkaufs  und  Vermietung 
von  Transportmitteln)  von  Benzin,  sämtlichen  Mineralöl-Produkten, 
insbesondere  des  von  der  Firma  Philipp  Mühsam  zu  Berlin  unter 
dcm  Namen  „Autophil"  in  den  Handel  gebrachten  Betriebsstoffs, 
sowie   sonstige   Betätigtmg  auf  dem  Gebiete  der  Mineralöl-Pro- 
duktion. Grundkapital  1  000  OHO  M.  Der  Gertrud  Qlienke  in  Berlin- 
Neukölln  ist  Gesamtprokura  derart  erteilt,  daß  sie  berechtigt  ist, 
die    Gesellschaft    in   Gemeinschaft  mit   einem  Vorstandsimitglied 
oder  einem  anderen  Prokuristen  zu  vertreten.    Zu  Vorstandsmit- 
gliedern sind  bestellt:    Chemiker  r3r.  Ernst  Brühl,  Berlin-Schöne- 
bcrg,  .Rechtsanwalt   Erich  Höhne  in   Berlin-Tempelhof.    Die  Ge- 
schäftsstelle  befindet    sich    in    Berlin,   Ale.xandrinenstr.    11.  Die 
Gründer,    welche    sämtliche    Aktien    übernommen    haben,  sind: 
die  offene  Handelsgesellschaft  in  Firma  Philipp  Mühsam  in  Berlin, 
Kaufmann  Julius  Herz  in   Berlin,     Chemiker    Dr.    Ernst  Brühl 
.  zu    Berlin-Schöneberg,     Rechtsanwalt    Erich    Höhne   zu  Berlin- 
Tempelhof,.  Justizrat  Dr.  Benno  Mühsam  in  Berlin. 

Berlin.  Berliner  Kleinmotoren  Aktiengesellschaft.  Sitz:  Berlin. 
Gegenstand  des  Unternehmens:  Vertrieb  und  Herstellung  von 
Kleinmotoren  und  technisch  damit  zusammenhängenden  Maschinen 
aller -Art.  Grundkapital:  303  000  M.  Zum  Vorstand  ist  bestellt 
Ingenieur  Carl  Mühlbauer,  Erkner  (Mark).  Die  Geschäftsstelle 
befindet  sich  Berlin,  Mohrenstr.  57.  Das  Grundkapital  zerfällt 
in  300  Inhaberaktien  zu  je  1000  M.,  die  zum  Nennbetrage 
ausgegeben  werden.  Die  (hünder  der  Gesellschaft,  welclic 
sämtliche  Aktien  üherrommen  haben,  sind:  Kaufmann  Paul  Eismann 
zu  Berlin,  Rechtsanwalt  Kurt  Schlueter  zu  Berlin,  Privatbeamter 
Otto  Meumann  zu  Berlin,  Kaufmann  Werner  Schüler  zu  Berlin- 
Schönholz,  Fräulein  Else  Mevrowitz  zu  Berlin-Wilmersdorf.  Den 
ersten  Aufsichtsrat  bilden:  Rechtsanwalt  Kurt  Sonntag  zu  Berlin, 
Dr.  Justus  Ichenhäuser  zu  Berlin-Wilmersdorf,  Direktor  Huo-o 
Allers  zu  Berlin-Tempelhof. 

Berlin.  Lustuv,  Luftfahrtechnische  Studien-  und  Verwertungs- 
gesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Förderung  des  Studiums  des 
überseeischen  Luftverkehrs  und  di£  Vei-wertung  von  Patenten, 
betreffend  überseeische  Luftfahrzeuge.  Stammkapital:  303  000  M. 
Geschäftsführer:    Kaufmann  Günther  von  Siemens  zu  Berlin. 

Berlin.  Automobil  Export-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Die  Firma  lautet  jetzt  Hansa  Lloyd  Motorpflug-Verkaufs- 
gesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  nunmehr  der  Vertrieb  "der  von  der  Firma  Hansa 
Lloyd-Werke  Aktiengesellschaft  Bremen  hergestellten  Motorpflüge, 
Motortrecker  nebst  Zubehör  und  Ersatzteilen  sowie  sonstiger 
landwirtschaftlicher  Maschinen  und  eine  Reparaturwerkstatt  für 
diese  Erzeugnisse.  Das  Stammkapital  ist  um  10  000  M.  auf 
30  000   M.  erhöht. 

Berlin.  Steyr  Automobile,  Deutsche  Verkauf s-Aktiengeseli- 
schaft,  Sitz  Berlin.  Prokurist:  Bruno  Thormann  in  Berlin.  Er  ist 
ermächtigt,  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vorstandsi:nitgliede  oder 
einem  Prokuristen  die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Berlin.  Deutsch-Russische  Luftverkehrs-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Die  Durchführung  von  Verkehr,  insbesondere  des  gesamten  Luft- 
verkehrs zwischen  Deutschland  und  Rußland  sowie  aller  Ge- 
schäfte, die  mit  diesem  Ocsellschaftszweck  in  unmittelbarem  oder 
mittelbarem  Zusammenhang  stehen.  Stammkapital  5  003  000  M. 
Geschäftsführer:  Techniker  Eugen  Guaita.  Berlin,  Direktor  Paui 
Fette,  Dahlem. 

Berlin.  GoldbeCk  8:  Loebel  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz;  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die  Fabri- 
kation und  der  Vertrieb  vjn  neuen  und  gebrauichten  Kraftfahr- 
'  ugen  sowie  deren  Bestand-  gnd  Zubehörteilen,  die  Uebernahme 
ul  Ausführung  \on  Reparaturen  an  Kraftfahrzeugen  und  Motoren 
lüer  Art,  der  Vertrieb  von  Betriebsstoff  und  Gummi,  der  Ervverb, 
die  Verwertung  und  die  Ausnutzung  von  Patenten  und  Gebrauichs- 
nuistern.  Stammkapital:  150  030  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann 
Albert  Goldbeck,  Schöneberg,  Mechanikermdster  Walter  Loebel, 
Herlin. 

Berlin.  Johest-Vertriebsgesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Allein- 
verwertung  der  von  den  Johest-Wcrk-en  G.m.b.H.  z;u  Lütgen- 
dortn.und    hergestellten    patentierten    Johcst-Auspufftöpfen  und 


etwaiger  anderer  Erzieugnisse  der  Johest- Werke  G.  m.  b.  H.  zu 
Lütgendortmund  und  verwandter  Erzeugnisse,  und  zwar  siowohll 
für  das  Inland  wie -für  das  Auslandt.  Die  Gesellschaft  ist  berechtiot, 
sich  an  anderen  Unternehmungen  zu  beteiligen.  Stammkapitali: 
100  000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Heinrich.  Wottitz'  zu 
Charlottenburg. 

Berlin.  Verkaufsgesiellsdiaft  der  Autowerke  Peter  und  Mioritz, 
Aktiengesellschaft,  Gesellschaft  mit  bescbränkter  Haftung.  Sitz- 
Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  aTier  von 
den  Autowerken  Peter  und  Mioritz,  Aktiengesellschaft  in  Zeitz, 
hergestellten  Erzeugniissse,  die  Förderung  dieses  Unternehmens 
und  der  Betrijeb  aller  Handelsgeschäfte,  die  mit  der  Herstellumg 
und  dem  Vertriieb  von  Kraftwagen  zusammenhängen.  Stam.n> 
kapital:  100000  M.  Geschäftsführer:  Dr.  Ferdinand  Bölling; 
Berlin- Wilmersdorf.  ' 

Berlin.  „Tria"  Maschinen-Gesellschaft  mit  beschiränk:er  Haf- 
tung: Justitiar  Dr.  Leopold  Knopf  ist  nicht  mehr  Geschäfts- 
führer. Kaufmann  Hans  Oltersdorf  in  Berlin  ist  zum  Geschäfts- 
führer bestellt. 

Berlin.  Handelsgesellschaft  für  Brennstoffe  und  Autoziube- 
hör,  Sauer  und  George,  Charlotteniburg:  L>ie  Firma  lautet  fortan: 
Günther  Plüschow  Automobil-  und.  Miotoren.-Reparatin--Werkstätten. 
Inhaber  jetrt:    Günther  Plüschiow,   Kaufmann,  Charliottenbuirg. 

Berlin.  B.  Polädk  Aktiengesellschaft  Filiale  Berlin:  Die  Zweig- 
niederlassung ist  aufgeboben. 

Cöln-Zollstock.  Priamuswerke  A.-O.,  für  Fahrzeugbau.  In 
der  außerordentlichen  Oeneralversammlung  vom  21.  4.  22  wurde 
auf  Antrag  der  Verwaltung  das  Aktienkapital  um  l'i  Millionen 
Mark  auf  15  Millionen  Mark  erhöht.  Der  große  Kapitalbedarf 
ist  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Gesellschaft  einen  ganz 
modernen  erstklassigen  Wagen  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  heraus- 
bringen wird,  und  zwar  ausgestattet  mit  allen  technischen  Fein- 
heiten und  unter  Berücksichtigung  der  technischen  Fortschntte 
der  letzten  Zeit,  den  6-Zylinder-P.  A.  O.-Wagen,  neben  dem 
4-Zylinder-Priasnniswagen.  Die  12  Millionen  Mark  werden  in 
Höhe  von  6  Millionen  Mark  von  einer  dem  Werk  nahestehenden 
Gruppe  fest  übernommen,  während  die  restlichen  6  Millionen  Mark 
den  alten  Aktionären  im  Verhältnis  1 :  2  angeboten  werden.  Der 
Ausgabekurs  beträgt  120  «/o. 

Dortmund.  „AutomiobiilHHandelsgesel.'scbaft  Mark  mit  be- 
schränkter Haftung"  zu  Dortmund,  Schillerstr.  Nr.  77.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauif  von  Auto- 
mobilen, Motorrädern  und  Fahrrädern  sowie  aller  Zubehörteile, 
insbesondere  von  Personen-^  Last-,  Lieferungswagen  und  E'ektno- 
mobilen  der  Bergmann-Automobilwerke  zj  Berlin,  aber  auch  anderer 
Firmen,  ferner  der  Betrieb  einer  Reparaturwerkstätte  für  Auto- 
mobile, M'otorräder  und  Fahrräder,  eraJlich  der  An-  und  Ver- 
kauf sowie  die  An-  und  VermietLing  von  Grundstücken  umdi  Ge- 
bäuden. Das  Stammkapital  beträgt  ö5  033  M.  Geschäftsführer 
simd:  Kaufmann  Robert  Escherhaus  und  Kaufmann  Heinridh  Kraft, 
beide  zu  Dortmund. 

Dresden.  Firma  Automiobil-Bau-,  Ein-  und  Verkauf-Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Dresden:  Das  Stammkapital 
wurde  um  170  030  M.  auf  200  000  M.  erhöht.  Die  Firma  laute« 
künftig:  Automobil-Baiu-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Der  Gesellschafter  Alfred  Bernhard  Skrzipale  in  Dresden  hat 
die  ihm  gegen  die  Gesllschaft  aus  geleisteten  Vorschüssen  zu^ 
stehende  Forderung  im  Teilbetrage  von  nom.  170  030  M.  in  die 
Gesellschaft  einzubringen.  Der  Geldwert,  für  welchen  diese  Ein- 
lage angenommen  wird,  wird  auf  170  030  M.  festgesetzt  und  auf 
die  von  dem  genannten  Gesellschafter  zu  übernehmende  Stamm- 
einlage auf  das  erhöhte  Stammkapital  amgerechnet. 

Dresden.  Offene  Handelsgesellschaft  Karosserie  -  Fabrik 
Gazelle,   Rudolf  Stange  &  Co.  in  Dresden.     Gesellschafter  sind: 

a)  der    Kaufmann    Bruno   Ernst    Hugo    Hannover   in  Dresden, 

b)  der  Kaufmami  Curt  Oswald  Gnauek  in  Großröhrsdorf,  c)  der 
Schloisermeister  Hermann  Rudolf  Stange  in  Dresden.  Der  Ge- 
sellschafter Hermann  Rudolf  Stange  ist  von  der  Vertretung  der 
Gesellschaft  ausgesdilossen.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  sind 
nur  die  unter  a)  und  b)  eingetragenen  Gesellschafter  ermächtigt, 
und  zwar  ein  jeder  nur  in  Gemeinschaft  mit  dem  anderen  ver- 
tretungsberechtigten Gesellschafter  oder  mit  dem  Prokuristen  Max 
Haufe.  Prokura  ist  erteilt  dem  Kaufmann  Max  Haufe  in  Dresden. 
Er  ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  nur  gemeinschaftlich  mit  einem 
der  vertretungsberechtigten  Gesellschafter  zu  vertreten.  Geschäfts- 
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zweig:  Karosserie-  iind  Wagenbait  und  alle  damit  zusammen- 
hängenden Geschäfte.    Oesohäftsraum :  Wernerstiaße  36. 

Düsseldorf.  Rhein-Motorenwerk  Aktiengesellschaft,  Sitz 
Düsseldorf.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  von  Einbaumotoren  aller  Art,  die  Befassung  mit 
dem  Bau  und  Vertrieb  von  Kieinkraftfahrrädern  und  verwandten 
Gegenständen.  Grundkapital  2  003  000  M.  Vorstand:  Kaufmann 
Dr.  jur.  Anton  Rosenbaum  zu  Düsseldorf,  Kaufmann  Josef  Rosenau 
zu  LKisseldorf-Oberkassel,  Kaufmann  Paul  Maisch  zu  Karlsruhe. 
Die  Gründer,  die  sämtliche  Aktien  übernommen  haben  sind:  Bankier 
Carl  Padberg  zu  Düsseldorf,  die  offene  Handelsgesellschaft  Josef 
Rosenau  jun.  zu  Düsseldorf,  Ingenieur  Daniel  Pickee  zu  Woud- 
richem-Holland,  Dr.-Ing.  Jakob  Emil  Noeggerath  zu  New  York, 
Kaufmann  Julius  Hatry  zu  Frankfurt  a.  M.,  Kaufmann  Paul  Maisch 
zu  Karlsruhe,  Maxaustr.  25,  Kaufmann  Dr.  jur.  Anton  Rosen- 
baum zu  Düsseldorf.  Der  erste  Aufsichtsrat  besteht  au^:  Bankier 
Carl  Padberg  zu  Düsseldorf,  Königsplatz  2,  Ingenieur  Daniel 
Pickee  zu  Woudridieni-Holland,  Josef  Rosenau  zu  Neanderthal, 
Rechtsanwalt  Heinrich  Kintzen  zu  Düsseldorf. 

Mannheim.  Firma  „Paul  Heubeck  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung"  in  Mannheim,  C  1  Nr.  15.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilziibehörteilon,  Werk- 
zeugen, Maschinen,  Maschinenölen  und  verwandten  Artikeln.  Das 
Stammkapital  beträgt  30  OJO  M.  Paul  Heubeck,  Kaufmann,  Mann- 
heim und  Willy  Grässer,  Kaufmann,  Mannheim,  sind  Geschäfts- 
führer. Jeder  Geschäftsführer  ist  zur  selbständigen  Vertretung  der 
Gesellschaft  berechtigt. 


München.  Linsner  Motorengesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz  München.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Fabrikation,  der  Vertrieb  und  die  Reparatur  von  Motoren  aller 
Art  sowie  von  Motorrädern  und  deren  Bestand-  und  Einzelteile 
oder  Beteiligung  an  solchen  Unternehmungen.  Stammkapital: 
50  000  M.  Geschäftsführer:  Adalbert  Drechsler,  Kaufmann  in 
Mimchen.  Der  Gesellschafter  Michael  Linsner,  Ingenieur  in 
München,  bringt  zum  Annaihmewert  vo:i  5030  M.  seine  Moforen- 
konstruktionsarbeiten  mit  Skizzen  und  Plänen  in  die  Gesell •;chaft 
ein.     Geschäftslokal:    Kapuzinerstr.  33. 

München.  Gockerell-Fahrzeugmotorenwerk  München,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Erwerb  und  die  Fortführung  des  bisher 
\on  dem  Gesellschafter  Friedrich  Gockerell  am  hiesigen  Plat/e 
unter  der  Firma  Friedrich  Gockerell,  Fahrzeugmotorenbau  be- 
triebenen Unternehmens.  Stammkapital  100  003  M.  Der  Ge- 
schäftsführer Samuel  Weikersheimer  ist  allein,  die  übrigen  Ge- 
schäftsführer sind  zu  je  zweien  oder  je  einer  mit  cineiii  Prokuristen 
vertretungsberechtigt.  Gesdiäftsführer:  SiunucI  Weikersheimer, 
Direktor,  und  Felix  Weikerslheimer,  Kaufmann,  beide  München. 
l>er  Gesellschafter  Friedridi  Gockerell,  Ingenieur  in  München, 
bringt  zum  Anfnahmewert  von  25  030  M.  ein:  seine  sämtlichen 
Rechte  aus  den  von  ihm  am  19.  Mai  1921  beim  Patentamt 
für  das  Deutsclie  Reich  betätigten  Anmeldungen  bezüglicii  Er- 
findungen eines  Zweitaktmotors  und  einer  Riemen-  und  Ketten- 
spannvorriclitung  für  Fahrradhilfsmotoren,  ferner  die  zu  diesen 
Erfindungen  gehörigen  Zeichnungen,  MoJelle  und  sonstigen .  Ma- 
tierialien.    (jeschäftslokal:  Schwantlraler  Sir.  55/2. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


F.  Ernst  Jäger  Aktiengesellschaft,  Karosseriewerk, 
Frankenberg  i.  Sa.  Die  Karosserieabteilung  der  Firma  Julius 
Dietrich  &  Hannak,  Chemnitz,  ist  infolge  bedeutender  Erweite- 
rungen durch  die  ständig  steigende  Nachfrage  nach  den  von  ihr 
hergestellten  Personenwagenaulbauten  in  eine  Aktiengesellschaft 
umgewandelt  worden.  Die  Gesellschaft  hat  unter  obiger  Firma 
ihren  Sitz  in  Frankenberg  i.  Sa.  Das  Unternehmen,  das  in  bis- 
heriger Weise  nur  das  Beste  zu  liefern  bestrebt  ist,  wird  von 
ersten  Spezialisten  im  Wagenbau  geleitet,  dem  gleichzeitig  ein 
Stamm  geschulter,  faclikundiger  Arbeitskräfte  zur  Verfügung  steht. 
In  den  vorhandenen,  geräumigen  Werkstätten,  die  nüt  den 
modernsten  Einrichtungen  ausgestattet  sind,  wird  es  dem  Werke 
möglich  sein,  den  starken  Bedarfsanforderungen  durch  kürzeste 
Lieferfristen  weitgehendst  Rechnung  zu  tragen.  Das  Werk,  das 
in  Einzelanfertigungen  von  Karosserien  Vorzügliches  geleistet  hat, 
wird  sich  nunmehr  auch  in  erweitertem  Umfange  mit  dem  Serien- 
bau beschäftigen,  dem  es  sich  infolge  beengter  Räumlichkeiten 
bisher  nicht  in  dem  erstrebten  Maße  widmen  konnte. 

Die  Pallas  Apparate  Gesellschaft  m.  b.  H.,  Beriin-Char- 
lottenburg,  hat  für  Hilfsmotoren  einen  neuen  schwimmerlosen 
Vergaser  auf  den  Markt  gebracht.  Die  erklärende  Druckschrift 
ist  bereits  erschienen  und  ist  von  der  Oesellschaft  unter  dem 
Kennwort  „Verprode  Hö"   zu  beziehen. 

Verzeichnis  der  deutschen  Benzin-Depots:  Trotz  der  hohen 
Kosten  hat  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleum-Gesellschaft  ein 
äußerst  reichhaltig  —  mit  Landkarte  von  Deutschland,  Abbil- 
dungen, wissenswerten  Angaben  für  Kraftfahrer  usw.  —  ausge- 
stattetes Verzeichnis  ihrer  Benzin-Depots  herstellen  lassen,  das 
soeben  erschienen  ist  und  Kraftfahrern  auf  Wunsch  kostenlos 
von  der  Deutsch-Amerikanischen  Petroleum-Gesellschaft  in  Berlin, 
Bremen,  Breslau,  Chemnitz,  Dresden,  Duisburg,  Erfurt,  Frankfurt 
a.  M.,  Hamburg,  Hannover,  Königsberg  i.  Pr,  Leip.iig,  Magdeburg, 
Mannheim,  Münchent,  Nürnberg,  Stettin,  Ulm  a.  D.  und  den 
Niederlassungen  der  Amerikanischen  Petroleum-Anlagen  G.  m.  b.  H. 
in  Mainz  und  Neuß  zugesandt  wird. 

Das  Verzeichnis  enthält  Benzin-Depots  von  ungefähr  1200 
deutschen  Plätzen  und  ist  für  Kraftfahrer,  besonders  für  solche, 
die  größere  Reisen  machen,  ein  unentbehrlicher  Ratgeber.  Wir 
empfehlen  jedem  Automobilisten,  sofort  ein  solches  Buch  zu  be- 
stellen. 

Bei  den  im  Verzeichnis  aufgeführten  Benzin-Depots  kann  der 
Kraftfahrer  sowohl  gegen  Bezahlung  zu  den  jeweiligen  Original- 
preisen der  Importgesellschaften,  als  auch  barlos  gegen  Gutscheine 
aus  sogenannten  Benzin-Ausweisheften  (Scheckheften)  bezichem, 
die  die  beiden  Firmen  auf  Wunsch  kosten'jos  aussteilen. 


Die  Eisemann-Sucherlampe.  Mit  diesem  neuen  Erzeugnis 
der  Firma  Eisemann-Werke  A.-G.  in  Stuttgart  wurde  dem  Auto- 
mobilisten ein  längst  gehegter  Wunsch  erfüllt. 

Jedes  unliebsame,  zeitraubende  Anhalten,  Au;steigen  und  Ab- 
suchen bei  Nachtfahrten  fällt  fort.  Trotz  der  kleinen  Abmessungen 
besitzt  die  Eisemann-Sncherlampe  eine  ganz  bedeutende  Licht- 
wirkung. 

Sie  ermöglicht  dem  Fahrer  vom 
Führersitz  aus  Hansnummern,  Firmen- 
und  Straßenschilder,  Wegweiser  und 
dergl.  so  zu  beleuchten,  cuiß  dieselben 
ohne  Mühe  ablesbar  sind.  Auch 
Straßenkriwnmimgen  und  gefähriiche 
WeiJjkrümmungen  können  bequem  be- 
leucTitet  werden.  Als  besondere  Neu- 
heit gegenüber  den  bereits  bekannten 
Sucherscheinwerfern  ist  in  den  Schalt- 
ring der  Eisemann-Sucherlampe  ein 
konvexer  Spiegel  eingebaut,  der  ein 
Beobachten  der  Vorgänge  hinter  dem 
Fahrzeug  ermöglicht  und  auch  beim 
Rückwärtsfahren  vorzügliche  Dienste 
leistet 

Besonders  gelungen  ist  die  Konstruktion  des  Doppelgelenkes. 
Mittels  diesem  ist  die  Lampe  nach  jeder  Richtung  schwenkbar 
und  wird  durch  Feder  und  Konus  in  beliebiger  Lage  gehalten. 
Die  Anbringung  geschieht  am  zweckmäßigsten  an  der  Windschutz- 
scheibe oder  an  der  Karosserie  des  Automobils. 

Der  Anschluß  erfolgt  in  der  Regel  mittels  einer  Abzweigdose, 
welche  am  günstigsten  in  die  Leitung  der  Nummernlampe  ein- 
gesetzt wird. 

Die  Sucherlampe  wird  für  6  und  12  Volt  Spannung  geliefert. 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitschriften. 

Der  Allg.  Deutsch«  Automobil-Klub  hat  sein  Adreßbuch 
1922  jetzt  herausgegeben.  Dieses  enthält  ein  alphabetisches  Orts- 
verzeichnis mit  Angabe  der  A.  D.A.  C.  Hotels,  Garagen,  Repa- 
raturanstalten und  Betriebsstoffstationen.  Eine  gute  Automooil- 
karte,  die  die  wichtigsten  Straßen  farbig  eingetragen  enthält, 
ist  dem  Büchlein  beigegeben.  Mitglieder  des  Klubs  erhalten 
das  Buch  gegen  Ersatz  der  Spesen  von  5  M.  von  dem  Reise- 
büro, Beriin  NW  7,  Neue  Wilhelmstr.  Q/11,  oder  durch  die 
Geschäftsstelle,  München,  Neuturmstr.  6;  Nichtmitglieder  erhalten 
es  gegen  Vorhereinsendung  von  5  M. 
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Zuschriften  an  die  RedaHHon  sind  ausschliesslich  zu  richten  an  Ingenieur  Robert  Conräd. 

Berlin- Wilmersdorf,  Hohemollerndatnm  205. 


Nacbdrach  verboten. 


Motorluftschiffahrt  nach  dem  Krieg. 


Von 


Dr.  August  V.  Parseval. 


Durch  das  Diktat  der  Entente  ist  uns  Deutschen  der 
Bau  großer  Luftschiffe  untersagt  und  nur  kleine  Schiffe 
sind  gestattet,  die  eine  besondere  Bedeutung  nicht  haben 
und  nur  für  gewisse  Sonderfälle  lebensfähig  sind.  Man  hat 
uns  sämth'che  Luftschiffe  genominen  und  unsere  Hallen  zer- 
stört, um  eine  weitere  Betätigung  auf  diesem  Gebiet  un- 
möglich zu  machen  und  verlangt,  daß  wir  uns  einer  Kon- 
trolle unterwerfen,  die  noch  über  den  Vertrag  von  Ver- 
sailles hinausgeht.  Freilich  hatten  die  Feinde  bisher  mit 
der  für  sie  monopolisierten  Luftschiffahrt  kein  Glück.  Nur 
zwei  von  den  eroberten  Schiffen  sind  noch  übrig,  und 
auch  die  wagt  man  nicht  zu  benutzen.  Und  nicht  besser 
waren  die  Erfahrungen  mit  den  von  der  Entente  selbst- 
gebauten Schiffen.  In  frischer  Erinnerung  ist  noch  das  Un- 
glück des  L.  38  in  England,  wobei  ein  nach  deutschem 
Muster  gebautes  Starrschiff  durch  den  Druck  der  Steuer 
in  der  Luft  zerbrach,  und  neuerdings  hat  die  Katastrophe 
der  in  Italien  erbauten  und  nach  'Amerika  verkauften  „Roma" 
auch  die  Amerikaner  in  tiefe  Trauer  versetzt.  Unter  allen 
Staaten  ist  zurzeit  Amerika  der  einzige,  wo  Lust  und  Geld 
vorhanden  ist,  um  große  Luftschiffe  in  Betrieb  zu  setzen 
und  so  war  denn  für  200  000  8  das  italienische  Luftschiff 
„Roma"  in  den   Besitz  der  U.  St.  A.  übergegangen. 

Das  Schiff  war  nach  dem  sogenannten  halbst*arren  Sy- 
stem gebaut,  eine  Fortbildung  des  in  Italien  mit  Vorliebe 
gepflegten  Systems.  Unter  dem  Ballon  entlang  lief  ein 
Metallträger  von  dreieckigem  Querschnitt,  dessen  Oberseite 
sich  dem  Umriß  des  Ballons  anschloß  und  mit  ihm  zusammen 
ein  emheitliches  Ganze  bildete.  Der  Träger  bildete  im 
Innern  einen  großen  Laufgang,  in  dem  die  Kabinen  mit 
sechs  Ansald;)-Motoren  zu  400  PS  untergebracht  waren.  Der 
Rauminhalt  des  Schiffes  betrug  42  500  nv>,  seine  Länge 
125,5  m,  sein  größter  Durchmesser  25  m.  Das  Erstreckungs- 
verhaltnis  war  somit  1:5.  Das  Schiff  war  i  ji  Vergleich  "zu 
deutschen  Konstruktionen  ungewöhnlich  kurz  und  gedrungen  ' 
gebaut.  Im  übrigen  sei  hier  daran  erinnert,  daß  wir  in 
Deutschland  vor  dem  Kriege  ein  ähnliches  Schiff  besessen 
haben,  mit  einem  dem  Ballon  organisch  angeschlossenen 
Langstriger,  das  von  der  Militärverwaltung  nach  'den  Plänen 
von  Basenach  erbaut  war. 

in-n"^''.^  Probefahrt  machte  die  „Roma"  im  Jahre 

10^0.  m  März  1921  führte  sie  feine  Dauei^ahrt  von  Rom 
nach  Neapel  und  zurück  ans,  auf  der  sie  angeblich  5-?  Per- 
sonen transportierte. 

Das  Schiff  wurde  dann  auseinandergenommen  und  nach 
Amerika  transportiert.    Dort    wurden  statt  der  Ansaldo- 


Motoren  Liberty-Motoien  eingebaut,  die  bei  gleichem  Ge- 
wicht etwas  stärker  waren.  Ich  folge  im  wesentlichen  dem 
Bericht  des  „Aeroplane"  vom  1.  März  1922. 

Hiernach  hätten  auch  die  Engländer  ein  etwas  kleineres 
Schiff  während  des  Krieges  von  den  Italienern  erworben 
und  an  diesem  hätte  sich  ein  ähnlicher  Zwischenfall  er- 
eignet, wie  bei  der  „Roma".  Das  Höhensteuer,  ein  zellen- 
ähnliches Gebilde,  war  ausbalanciert  gelagert  und  wirkte 
bei  mäßigen  Geschwindigkeiten  befriedigend;  bei  großen 
war  es  „überausbalanciert",  d.  h.  die  Drehachse  lag  zu  weit 
nach  rückwärts  und  bei  stärkerem  Steuerausschlag  und 
größerer  Fahitgcschwindigkeit  konnte  das  Steuer  nicht  toehr 
zurückgedreht  werden,  da  es  von  dem  Luftdruck  in  der 
Stellung  des  stärksten  Ausschlags  festgehalten  wurde.  Da- 
durch wurde  der  Ballon  mit  großer  Kraft  nach  unten  ge- 
steuert. Da  sich  das  englische  Schiff  laber  in  ziemlich  großer 
Höhe  befand,  konnte  man  durch  Abstellen  der  Motoren 
die  Gefahr  beseitigen  und  die  Herrschaft  über  die  Steuerung 
wiedererlangen;  das  Schiff  hatte  aber  einen  Höhenverlust 
von  zirka  1000  m. 

Offensichtlich  habe  sich  ein  gleicher  Vorgang  auf  der 
„Roma"  abgespielt.  Die  „Roma"  war  aber  nur  zirka  100  m 
über  dem  Boden. 

Obwohl  nun,  wie  die  amerikanischen  Berichte  melden, 
das  Steuer  abbrach  und  somit  die  Ursache  der  Störung 
beseitigt  war,  so  war  der  dem  'Schiff  erteilte  Anstoß  nach 
unten  doch  so  stark,  daß  es  'auf  den  Boden  mit  großer 
Fahrt  aufstieß,  und  hierbei  geriet  es  in  Brand.  Ob  das 
Feuer  durch  die  anwesende  Hochspannungsleitung  veranlaßt 
wurde  oder  durch  die  noch  laufenden  Motoren  oder  durch 
Funken,  die  beim  Zerbrechen  des  Gerippes  entstanden,  ist 
nicht  feststellbar:  erfahrungsgemäß  bricht  bei  einer  solchen 
Havarie  in  der  Regel  Feuer  aus.  In  größerer  Höhe  hätte 
das  Schiff  wohl  bald  seine  horizontale  Lage  wiedererlangt 
und  dann  hätte  man  die  Fahrt  auch  ohne  Höhensteuer  fort- 
setzen können,  indem  man  die  zahlreichen  Passagiere  als 
beweglichen  Ballast  benutzte,  um  die  Trimmlage  zu  ver- 
bessern. Der  LJmstand  aber,  daß  der  Unfall  in  so  geringer 
Höhe  stattfand,  gab  für  Gegenmaßnahmen  keine  Zeit;  der 
Steuermann  hielt  noch  im  Tode  in  verseng-ten  Tino-ern  sein 
Rad  krampfhaft  fest. 

ueongens  ist  auch  einem  Parsevaf-Luftschiff  einmal  ein 
ähnlicher  Unfall  begegnet.  Hierüber  schreibt  ein  englischer 
Berichterstatter  in  seiner  originellen  Manier:  „Früher  als 
das  Seitenruder  noch  die  einzige  Flächensteuerung  am  Par- 
seval war,  und  die  horizontale  Lage  durch  das  Verschieben 
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der  Luft  in  den  Luftsäcken  geregelt  wurde,  erhielt  das  Schiff 
einmal  bei  einer  Fahrt  in  der  Umgebung  von  Potsdam 
zuviel  Vorder  gewicht,  und  ehe  es  wieder  auf^richtet  werden 
konnte,  stieß  die  Gondel  mit  dem  Vorderteil  am  Boden  auf. 
Glücklicherweise  bestand  sie  nicht  aus  dem  schäbigen  Alu- 
minium, sondern  aus  Chromnickelstahl  und  hielt  dem  Stoß 
stand.  Der  Ballon  aber  stupfte  mit  der  Nase  ins  Feld; 
doch  ging  er  nicht  entzwei,  sondern  prallte  wie  ein  riesiger 
Tennisball  vom  Boden  ab,  und  als  er  wieder  mit  der  Gondel 
in  die  Höhe  ging,  rief  ein  begeisterter  Zuschauer  aus:  „So 
etwas  könnte  ein  Zeppelin  nicht  machen."  Hätte  die  „Roma" 
mehr  Glück  gehabt,  so  hätte  die  Sache  vielleicht  einen  "ähn- 
lichen Verlauf  genommen.  Ein  so  kleiner  Schritt  ist  unter 
Umständen  von  der  Komödie  zur  Tragödie. 

Auch  das  Unglück  des  englischen  Schiffes  L.  38  be- 
ruhte auf  einem  Fehler  in  der  Konstaiktion.  Abweichend 
von  dem  deutschen  Vorbild  waren  die  Zellen  15  m  tief 
gemacht  (anstatt  11  m),  ohne  daß  die  Längsträger  der  ver- 
mehrten Knicklänge  entsprechend  verstärkt  waren.  Als  nun 
bei  den  Abnahmeversuchen  die  Manövrierfähigkeit  geprüft 
wTjrde,  indem  rechts  und  links  abwechselnd  Kurven  gefahren 
wurden,  knickten  die  Längsträger  unter  dem  Druck  des 
Seitensteuers  ein.  Das  Schiff  geriet  sofort  in  Brand  und 
stürzte  ab.  Es  ist  leicht  einzusehen,  daß  beim  Kurven- 
wechsel im  Achter  ein  besonders  starker  Druck  auf  das 
Seitensteuer  sich  ergeben  kann,  wenn  das  Ruder  rasch  ge- 
legt wird.  Dann  fährt  das  Schiff  noch  eine  Zeitlang  fort, 
die  alte  Kurve  zu  beschreiben,  und  das  Hinterteil  mit  dem 
Seitensteuer  schlägt  dabei  gegen  die  neue  Druckrichtung 
des  Seitensteuers  aus,  wodurch  der  Stoßwinkel  der  Luft 
auf  das  Steuer  noch  erhöht  wird.  Der  englische  Bericht 
sagt  auch,  daß  beim  Eintreten  des  Unglücks  die  Fahr- 
geschwindigkeit gar  nicht  besonders  groß  war. 

Aus  beiden  Unglücksfällen  möchte  ich  die  Folgerung 
ziehen,  daß  män  entlastete  Steuer  an  Luftschiffen  nicht 
anwenden  soll,  da  auch  bei  richtiger  Konstmktion  der- 
selben zu  rohe  Einwirkungen  auf  den  zarten  Bau  eines 
Starrluftschiffes  sich  leicht  ergeben  können.  Bei  einem  gar 
nicht  oder  nur  teilweise  entlasteten  Steuer  ist  es  nicht  mög- 
lidi,  daß  der  Steuermann  allzu  große  Kräfte  ausübt.  Die 
Bedienung  ist  dann  allerdings  weniger  bequem,  aber  die 
Betriebssicherheit  ist  größer. 

Es  ist  vielleicht  von  Interesse,  auch  das  Verhalten  eines 
unstarren  Schiffes  bei  Biegungsbeanspruchungen  zu  betrach- 
ten. Die  Theorie  ist  sehr  wenig  bekannt,  und  es'  seien  mir 
daher  zunächst  ein  paar  theoretische  Ausführungen  gestattet: 
Ein  zylindrischer  Ballonkörper  erleidet  wie  ein  anderer 
röhrenförmiger  Körper  bei  Biegungen  eine  Aenderung  der 
Längsspannung  der  Außenhülle,  auf  der  Druckseite  treten 
negative  (Druck-)Spannungen  auf,  auf  der  Zugseite  po- 
sitive. Da  nun  behufs  Vermeidung  von  Faltenbildung  nega- 
tive Spannungen  nicht  vorkommen  dürfen,  muß  sich  dem 
Spannungsbild  der  Biegung  eine  positive  Längsspannung 
überlagern,  die  mindestens  gleich  sein  muß  der  negativen 
Spannung,  so  daß  alle  Spannungen  größer  als  Null  werden. 
Diese  positive  Längsspannung  wird  durch  den  Innendruck 
erzeugt.  Den  Zustand,  bei  dem  die  geringste  Spannung 
gerade  Null  ist,  bezeichne  ich  mit  dem  Ausdruck:  Biegungs- 
festigkeit des  Ballons.  Wird  sie  stark  überschritten,  so 
knickt  der  Ballon  in  der  Mitte  ein  und  die  ursprünglich 
parallelen  Querschnitte  F.,  und  (siehe  Abbildung)  werden 
zueinander  geneigt.  In  den  Querschnitten  wirkt  aber  die 
achsiale  Kraft  Fy .  p  und  F ^  -P,  welche  die  Querschnitte  aus- 
einandertreibt. Die  zusammenhaltende  Gegenkraft,  die  Stoff- 
spannung wirkt  im'  Grenzfall  an  der  Oberkante  des  Ballons, 
so  daß  ein  Moment  entsteht  M  =  F  .  p  .r,  welches  dem  Bie- 
gungs'moment  das  Gleichgewicht  hält. 

Soll  Faltenbildung  vermieden  werden,  so  darf  das  Bie- 
gungsmoment höchstens  die  Hälfte  des  obigen  Wertes  er- 
reichen.  Man  hat  also: 


und  nimmt  man  F  als  kreisförmig  an,  was  für  eine  erste 
Annäherung  ausreicht,  so  wird: 

=-  a 

Zu  der  hieraus  zu  berechnenden  Größe  p  muß  natürlich 
noch  ein  Sicherheitszuschkg  hinzutreten.  Wollte  man  z.  B. 
ein  Schiff  von  der  Form  eines  Zeppelinschiffes  nach  dem 
unstarren  System  bauen  und  hätte  rf  =  25  m  :also  r=  12,5  m, 
ferner  Mb  =135  000  kg/m,  so  erhielte  man: 

«  >  270  000  _     1  kg/m« 
^  ^  6010 

Das  Biegungsmoment  ist  hierbei  für  einen  Seitensteuer- 
druck von  4500  kg  berechnet. 

Für  die  Biegungen  um  die  horizontale  Querachse  müßte 
die  Formel  noch  die  ungleichförmige  Verteilung  des  sta- 
tischen Gasdrucks  nach  der  Höhe  berücksichtigen.  Bei  einer 
Ueber schreitung  dieses  Biegungsimomentes  wird  der  Ballon 
zunächst  nur  sehr  wenig  deformiert  und  auch  bei  größeren 
Ueberschreitungen  findet  keineswegs  eine  Beschädigung  des 
Schiffes  statt.  Vielmehr  nimmt  der  Ballon  nach  dem  Ver- 
schwinden der  Störung  seine  ursprüngliche  Gestalt  wieder 
an.  iDer  Druck,  ttiit  dem  ein  Prall-Luftschiff  betrieben  werden 
muß,  ist  in  der  Hauptsache  abhängig  von  der  Biegungs- 
festigkeit, die  der  Ballon  haben  muß,  und  diese  ist  in  erster 
Linie  bedingt  von  den  Steuerdrücken,  d.  i.  von  den  Anforde- 
rungen an  seine  Manövrierfähigkeit.  Die  Ansicht  vieler 
Laien,  daß  mit  zunehmender  Größe  das  Problem  der  Last- 
aufhängung zunehmende  Schwierigkeiten  mache,  ist  unzu- 
treffend, da  die  Lasten  an  einem'  großen  Schiff  auf  viele 
Punkte  verteilt  sind.  Dadurch  wird  aber  die  Lastaufhängung 
wesentlich  erleichtert. 


Der  Umstand,  daß  die  Hülle  keine  oder  fast  keine 
starren  Teile  zu  enthalten  braucht  (die  Steuerorgane  ausge- 
nommen), macht  das  Prallschiffsystem  gerade  für  große  Ab- 
messungen besonders  geeignet.  Bei  Bodenberührungen  er- 
leiden Starrschiffe  sehr  leicht  tiefgehende  Gerippeschäden, 
während  ein  Prall-Luftschiff  höchstens  eine  lokale  Beschä- 
digung der  aufstoßenden  Gondel  zu  verzeichnen  hat,  die 
die  Betriebsfähigkeit  nicht  aufhebt. 

In  großen  Abmessungen  müssen  sich  die  Vorzüge  der 
Prallschiffe:  Leichtigkeit,  Billigkeit,  Unem'pfindlichkeit  bei 
Bodenberührungen  um  so  mehr  gehend  machen,  je  mehr 
wirtschaftliche  GesichtstDunkte  in  den  Vordergrund  treten. 
Während  des  Krieges  konnten  die  Starrschiffe  ganz  außer- 
ordentlich leicht  gebaut  werden,  weil  sie  mit  sehr  geringen 
Sicherheitsgraden  arbeiteten.  Das  läßt  siich  bei  Schiffen 
für  regelmäßigen  Passagierverkehir  nicht  mehr  durchführen, 
und  so  dürfte  in  absehbarer  Zeit  'das  Prallsystem  immer 
mehr  Boden  gewinnen.  Daß  das  bisher  nicht  der  Fall  war, 
lag  an  der  Persönlichkeit  des  Grafen  Zeppelin  und  im 
Zusaimmenhang  damit  an  den  bedeutend  größeren  Geld- 
mitteln, die  zur  Ausbildung  der  Starrschiffe  zur  Verfügung 
standen,  während  das  Prallsystem'  noch  keineswegs  in 
gleichem  Maße  durchgebildet  ist. 

Welches  System  man  aber  auch  wähle:  für  alle  Fälle 
sind  auf  diesem  Gebiet  noch  bedeutende  Aufgaben  zu  lösen, 
wenn  man  der  Luftschiffahrt  ihr  Recht  verschaffen  will, 
sie  zu  einem  schnellen  Verbindungsmittel  über  die  Ozeane 
zu  machen.  Das  wichtigste  ist  hier  der  Betrieb  am  Lande- 
mast. (Luftschiffe  dürfen  nicht  in  der  bisherigen  Weise  an 
Hallen  gebunden  sein;  das  macht  den  Betrieb  zu  kostspielig. 
Nur  zu  Ausbesserungen  dürfen  Hallen  benutzt  werden ;  sonst 
müssen  die  Schiffe,  wie  Eisenbahnwagen  im  Freien  bleiben. 
Dazu  gehört  in  erster  Linie  eine  dauerhafte  Wetterschutz- 
hülle. 
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Eine  weitere  Aufgabe  ist  die  Gewinnung  von  Ballast 
durch  Kondensation  des  Auspuffwassers.  Wenn  es  erst 
nicht  mehr  nötig  sein  wird,  das  durch  den  Verbrauch  von 
Brennstoffen  überflüssig  gewordene  Traggas  ausizulassen, 
so  wird  nicht  nur  eine  Verbilligung  des  Betriebs,  sondern 
auch  eine  wesentliche  Erhöhung  der  Sicherheit  bei  Lan- 
dungen eintreten.  Außerdem  kann  nur  dann  Helium  in 
größerem  Maße  Verwendung  finden,  wenn  die  bisherige 
Verschwendung  mit  dem  Traggas  aufhört. 

Zum  dritten  müßten  die  Motoren  verbessert  werden. 
Zurzeit  ist  ihre  Lebensdauer  zu  kurz,  Flugmotoren  sind  un- 
brauchbar. Etwas  mehr  Gewicht  könnte  den  Motoren  gut 
zugestanden  werden,  wenn  der  Brennstoffverbrauch  ver- 
bessert würde.  Ein  Luftschiff  von  100  000  m^  muß  bei 
einer  Reise  von  Europa  nach  Amerika  zirka  30  t  Betriebs- 


stoff laden.  Es  transportiert  mehr  Brennstoff  als  Nutzlast 
und  hat  einen  Gasverlust  von  27  000  m^.  Gegenüber  dem 
Brennstoffverbrauch  spielt  das  Motorgewicht  von  zirka  4  t 
nur  eine  untergeordnete  Rolle. 

Gewiß  ist  damit  die  Liste  der  Verbesserungswünsche 
noch  nicht  erschöpft;  doch  ist  es  nicht  beabsichtigt,  weiter 
darauf  einzugehen.  Nur  ein  Wort  sei  dem  Erfinder  des 
Systems  der  Prall-Luftschiffe  noch  gestattet:  In  Deutsch- 
land hat  die  Vorliebe  für  Zeppelin  ^und  sein  Werk  ein  ganz 
objektives  Urteil  über  die  Luftschiffsysteme  bisher  ver- 
hindert. Im  Ausland  wird  man  durch  Schaden  wohl  leichter 
klug  werden;  es  ist  daher  zu  erwarten,  daß  sich  die  Vor- 
zuge des  Prallsystems  dort  leichter  durchsetzen  werden  und 
so  wird  es  dahin  kommen,  daß  in  absehbarer  Zeit  nur  mehr 
Prallschiffe  die  Ozeane  kreuzen. 


Das  1600  PS.-Verkehrsflugzeug  Bristol-„PuIlman". 


Das  1600  PS  Verkehrsflugzeug  Bristol-,, Pullman"  wurde 
im  Laufe  des  Jahres  191Q  von  der  Firma  „The  British  and 
(iolonial  Aeroplane  Co."  gebaut.  Es  stellt  ein  viermotorio-es, 
Dreidecker-Verkehrsf lugzeug  für  14  Fluggäste  dar.  Die 
Konstruktion  ist  aus  dem  im  allgemeinen  Aufbau  ähnlichen 
Bombenflugzeug  „Bristol-Braemar"  hervorgegangen.  An 
Hand  der  beistehenden  Abbildung  sei  das  Bristol-„Puliman"- 
Verkehrsflugzeug  kurz  beschrieben. 

Der  Rumpf  des  Bristol-„Pullman"-Verkehrsflugzeuges 
ist  als  Holzboot  imit  Drahtverspannung  und  Stoffbespannung 
gebaut.  Der  Rumpfquerschnitt  ist  viereckig.  Hinten  läuft 
der  Rumpt  in  eine  vertikale  Schneide  aus. 


artigen  Bau  dar.  Von  dieser  Konstruktionsweisc  rührt 
die  Bezeichnung  Bristol-„Pullman"  her,  die  in  Anlehnung- 
an  die  „Pullman"-Eisenbahnwagen  gewählt  wurde.  Damrt 
die  Kabine  hinreichend  hoch  wurde,  ist  die  Höhe  des 
Rumpfes  ,so  groß  gewählt,  daß  von  ihr  der  Abstand  /wischen 
Unterdeck  und  Mitteldeck  in  der  Mitte  ausgefüllt  wird 
Die  Kabine  selbst  ist  mit  Korbmöbeln  ausgestattet  Die 
Sitzplatze  sind  zu  beiden  Seiten  eines  mittleren  Gano-es 
angeordnet.  Die  Flnggäste  sitzen  in  zwei  Reihen  liinfer- 
einandei.  Jeder  Fluggast  vertügt  über  ein  Fenster  Die 
Eiiist-egtur  der  Kabine  ist  auf  der  Backbordseite  ange- 
ordnet. Der  Fuhrerraum  und  die  Kabine  weisen  elektrische 


Ganz  vorn  im  Rumpf  sind  nebeneinander  zwei  Führer- 
nb.Pn^'?^''"!'-        ^"^'"5"  über  zwei  Radsteue  - 

Fenff.r'  ^"'■^h.g'-oßt  ""d  teilweise  sich  öffnen  lassende 
J-enster  aus  Triplexglas  ist  der  Führerstand  gut  erhellt 
kt  hio'q  ""d.."f^h  hinten  sowie  vertikal  nach  unten 

ist  die  Sicht  beschrankt. 

für  p,"^'''?^  '''''^^''^  "ä'^t^  '^es  Rumpfes  ist  als  Kabine 
tur  4  Fluggaste  eingerichtet.  Das  Gehäuse  dieser  Kabine 
stellt  einen  vom  übrigen  Rumpfbau  getrennten  waggon- 


Heizung  und  Beleuchtung  auf.  Durch  entfernen  der  Innen- 
einriehtung  kann  die  Kabine  in  einen  Laderaum  verwandelt 
werden.  -  Der  dann  zur  Verfügung  stehende  Laderaum  be- 
trägt 9  cb  m. 

Zum    Vortrieb    dienen  vier  410  PS  Liberty-Motoren 
Insgesamt  stehen  also  1640  PS  zur  Verfügung    Die  Mo- 
toren sind  dezentral  angeordnet.  In  Höhe  des  Mitteldecks 
liegen  je   zwe;  Motoren   auf  jeder  Seite  hintereinander 
Jeder  Motor  wirkt  auf  einen  zweiflügligen  Propeller  Die 
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vurcitren  Motoren  wirken  auf  Zugpropeller,  die  hinteren 
auf  Druckpropeller.  Die  Zugpropeller  sind  rechtsgängig 
una  haben  einen  Durchmesser  von  3  tn  sovyie  eine  Stei- 
auno-  von  1,85  m.  Die  Druckpropelkr  sind  unksgangig 
Tind^haben  einen  Durchmesser  von  2,85  m  sowie  eine  Stei- 
"Uiig  von  9  20  m.  Die  Motoren  Wv-isen  auf  jeder  oieite  eine 
aemeinsame  Verschalung  auf.  Die  Kühler  sind  als  kasten- 
förmige Stirnkühler  ausgebildet,  bie  sind  unterha  b  jedes 
Motors  angeordnet.  Während  des  Fluges  smd  die  Motoren 
nicht  wartbar.  Die  Betriebsstoffe  sind  von  der  Motoren- 
anlaae  getrennt  im  Innern  des  Rumpfes  angeordnet  Die 
Behälter  fassen   1800  Liter  Benzin   und    180  Liter  Gel. 

Das  Fahrgestell  zeigt  eine  besondere  Konstruktion.  Es 
weist  vier  große  Laufräder  auf.  Diese  sind  dezentral  und 
derart  angeordnet,  daß  je  zwei  Laufräder  hintereinander 
Heeen.  Die  Abstützung  erfolgt  sowohl  gegen  die  Untcr- 
holme  des  Rumpfes  als  gegen  die  Streben  der  Fragdeck- 
zellc  auf  denen  die  Motorlasten  ruhen.  Die  Abfederung 
\iest  in  den  Streben,  die  zur  Abstützung  des  Fahrgestells' 
o-elen  den  Rumpf  dienen.  Ein  besonderes  Kennzeichen  des 
Fahrgestell?  besteht  ferner  darin,  daß  keine  durchgehenden 
Radachsen  vorhanden  sind.  Die  Verlängerungen  der  Kad- 
achsen  dienen  gewissermaßen  als  Fahrgcstellstreben. 

Das  Tragwerk  ist  als  Dreideckerzelle  ausgebildet  und 
mit  Verstrebung  und  Verspannung  gebaut.  Oberdeck  und 
Mitteldeck  haben  eine  Spannweite  von  24,5  m.  Das  Unter- 
deck hat  23,5  m  Spannweite.  Für  alle  drei  Flachen  betragt 
die  Tragflächentiefe  3,5  m.  Der  gesamte  Flächeninhalt  be- 
träat  176  5  qm.  Das  Oberdeck  ist  dreiteilig  konstruiert. 
De?  mittlere  Teil  des  Oberdecks  liegt  zwischen  den  Motor- 
anlasen  Die  gleiche  Unterteilung  zeigt  das  Mitteldeck. 
Das  Unterdeck  ist  vierteilig  gebaut.  Die  beiden  mittleren 
Teile  des  Unterdecks  sind  an  die  unteren  riolme  des 
Rumpfes  angeschlossen  und  reichen  bis  zu  den  Motor- 
anlat^ea  Zur  Unterstützung  der  Motoranlagen  dienen  aut 
lede?  Seite  des  Flugzeuges  vier  System^e  von  üabelstiekii 
in  V-Form.  Außerhalb  der  Motorenanlagen  dienen  aut  jeder 
Seite  zwei  bzw.  wegen  der  Dreideckeranordnung  vier  Stiel- 
naare  zur  Verbindung  der  Tragdecks.  Die  Verspannung 
der  Zelle  ist,  abgesehen  von  der  Verspannung  der  inneren 
Felder  zwischen  Rumpf  und  Motoranlagen,  so  durchgeführt, 
als  sei  das  Mitteldeck  nicht  vorhanden.  Die  Felder  zwischen 
Oberdeck  und  Unterdeck  sind  ausgekreuzt.  Die  Tragkabel 
sind  doppelt  ausgeführt.  Das  Mitteldeck  wird  in  den  Fel- 
dern, die  außerhalb  der  Motorenanlagen  liegen,  sovyohl  von 
den  Traakabeln  als  von  den  Oegenkabeln  durchsetzt.  Alle 
Tragdecks  haben  einen  Anstellwinkel  von  2,5  o.  Der  Ab- 
stand zweier  benachbarter  Flächen  beträgt  2,2  m  Er  ist 
also  etwas  kleiner  als  die  Tiefe  der  Flächen.  Die  Zelle 
weist  keine  Staffelung  auf.  V-Form  und  Pfeil-f;orm  sind 
in  geringem  Maße  in  den  Teilen  vorhanden,  die  außer- 
halb der  Motorenanlagen  liegen. 

Querruder  sind  im  Oberdeck  und  im  Mitteldeck  ange- 
oidnet  Alle  Querruder  sind  durch  außen  überragende  und 
vor  der  Drehachse  liegefide  Flächenteile  ausgeglichen.  Die 
Betätigung  geschieht  durch  Kabel  und  Handrad.  Der  ge- 
samte Flächeninhalt  der  Querruder  beträgt  20,65  qm.  Das 
Leitwerk  zeigt  die  Ausbildung  als  Kastensteuer.  Zwei 
Dämpfungsflächen  liegen  horizontal  übereinander.  Ihr 
Flächeninhalt  beträgt  10,4  qm.  Nebeneinander  hegen  drei 
vertikale  Kielflächen.  Diese  haben  zusammen  einen  Flachen- 
inhalt von  3  qm.  An  jede  der  Dämpfungsflächen  schließt 
sich  ein  zweiteiliges  und  durch  vor  der  Drehachse  ausge- 
glichenes Höhensteuer  an.  Die  Höhensteuer  haben  einen 
Inhalt  von  9  15  qm.  Die  beiden  Seitensteuer  sind  nicht  aus- 
o-eglichen.  Der  Inhalt  der  Seitensteuer  beträgt  2,7  qm.  Die 
Steuer  werden  durch  Kabel  betätigt,  die  größtenteils  im 
Innern  des  Rumpfes  verlaufen. 

Zur  Unterstützung  des  hinteren  Rümpfendes  dient  in 
bekannter  Weise  eine  durCh  Gummiringe  gefederte  Sporn- 
konstruktion.   Der  Sporn  ist  durdi  vier  Streben  gegen  das 


Rulmpfende  abgestützt.    Die  gesamte  Sipornanlngc  ist  dem 
Luftstromi  ausgesetzt. 

Am  Instnimcntenbrett  sind  f;)igciuic  In  ^ii  uinciite  vor- 
handen :  \ 

2  Geschwindigkeitsmesser, 

4  Kühlerthermoniieter  (Fernthcrmoinetei), 

4  Drehzahlmesser, 

4  Liberty  -  Schalter, 

4  Liberty  -  Voltmesser, 

1  Schalterdose  für  elektrisches  Licht, 

1  Höhenmesser, 

1  Lagen  -  Anzeiger, 

1  Uhr, 

1  Kompaß, 

1  Oel  -  Manometer. 

Die  Geschwindigkeitsmesser  sind  als  Staudruck-üerätc 
ausgebildet  und  unterhalb  der  Führerkabine  dem  möglichst 
ungestörten  Luftstrom  ausgesetzt. 

Das  Leergewicht  wird  mit  5OÜ0  kg  angegeben.  Das 
Vollgewicht  soll  8000  kg  betragen.  Das  ergibt  eine  Gesamt- 
zuladung  von  3000  kg.  Für  einen  5  stündigen  Flug  wird  die 
verfügbare  Nutzlast  mit  2200  kg  angegeben.  Bei  einem 
Flug  von  7,5  Stunden  Dauer  soll  die  verfügbare  Nutzlast 
1800  kg  betragen.  Als  Reisegeschwindigkeit  ist  hierbei 
eine  solche  von  160  170  km'  je  Stunde  zugrunde  gelegt. 
Für  die  Nutzlast  von  1200  kg  ergibt  sich  also  ein  Aktions- 
radium, von  12(X)  1250  km.  Für  die  Zuladung  von  1800  kg 
wird  der  Aktionsradius  800  bis  850  km.  ^  Aus  dem  Vollge- 
wLcht  von  8000  kg,  dem  Flächeninhalt  von  176,5  qm  und 
der  Vortriebsleistung  von  1640  PS  ergibt  sich  eine  spezi- 
fische Flächenbelastung  von  45,3  kg  je  qm  und  eine  Leitungs 
bclastung  von  4,9  kg  je  PS.  i 

Die  Höchstgeschwindigkeit  in  Sehhöhe  beträgt  200  km 
je  Stunde.  Für  1500  m  Höhe  wird  eine  Geschwindigkeit 
von  195  km  je  Stunde  angegeben.  In  3000  m  Höhe  be- 
trägt die  Geschwindigkeit  180  km  je  Stunde.  Die  Lande- 
geschwindigkeit wird  mit  90  km  je  Stunde  angegeben. 
1500  m  Höhe  werden  in  5  Min.  und  3000  m  Höhe  in 
12  Min.  erstiegen.    Die  Gipfeliiöhe  liegt  bei  6000  m  Höhe. 

Die  vergleichsweise  zusammengestelltcii  Hauptdaten 
der  Type  Bristol  - „Pullman"  sind  folgende: 

Motoren:  4  Stück  -^10  PS.  Liberty 
Spannweite:  24,5  m 
Länge:  15,6  m 
Höhe:  6,0  m 
Fläche:   176,5  qni 
FläChentiefe :  2,5  m 
Flächenabstand:   2,2  in 
Querruderinhalt:   20,65  qm 
Dämpfungsfläclieninliait:   10,4  qm 
Kiielflächeninhalt:  3  qm 
Höhensteueiiiihalt:  9,15  qm 
Seitensteuerinhalt:  2,7  qm 
Leergewicht:  5()0C  kg 
Vollgewicht:  8000  kg 
Gesamtzuladung:  3000  kg 
Flächenbelastung:   15,3  kg  je  qm 
Leistungs  bei  astung:  4,9  kg  je  PS 
■   Höchstgeschwindigkeit:  in  Bodenhöhe  200  km  Std. 

in  1500  m  Höhe  195  km/Std. 
,  ^,  in  3000  m     „     180  km/Std. 

Normale  Reisegeschwindigkeit  160—170  km/Std. 
Landegeschwindigkeit:   90  km/Std. 
Steigvermögen:  1500  m  in  5  Min. 

3000  m  in  12  Min.  . 
Gipfelhohe :  zirka  6000  m 

Aktionsradius  bei   1200  kg  Nutzlast  1200-1275  km 
1800  kg       „         800-850  km 
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Flugboot  oder  Schwimmerflugzeug. 

Planmäßige   E  i  s  1  a  n  d  u  n  g  e  n   mit  Flugbooten. 


Aut    Anregung    der  Luftverkehrsgesell- 
■  ^"    den   nordischen   Ländern  wurde 

diesen  Winter  auf  dem  Eise  des  Schweizer-Teils  des  Boden- 
sees des  „Untersees",  eine  Reihe  von  Versuchen  gemacht 
bei,  denen  sich  herausstellte,  daß  Eislandungen  mit  Metall- 
tiugbooten  nicht  nur  gänzlich  gefahrlos  sind,  sondern  auch 
ohne  Schwierigkeit  von  jedem  Flugzeugführer  ausaeführt 
werden  können. 

Wie  dringend  ein  Flugzeugtyp  gebraucht  wird,  mit  dem 
sich  Eislandungen  ausführen  lassen,  ohne  daß  das  Material 
beschädigt  wird,  ergibt  sich  daraus,  daß  in  den  nor- 
dischen Ländern  im  Winter  der  Luftverkehr 
vollkommen  brach  liegt,  in  einer  Zeit,  wo 
infolge  Aufhörens  der  Schiffahrt  die  schwer 
um  ihre  Existenz  kämpfende  Luftfahrt  eine 
gute  Verdienstmöglichkeit  hätte 

In  diesen  Gegenden  handelt  es  sich  um  ausgesprochene 
Kustenbezirke,  wo  während  des  Sommers  nur  ein  Verkehr 
mit  Wasserflugzeugen  möglich  ist.  Aus  Rentabilitätsgründen 
können  sich  die  Luftverkehrsgesellschaften  für  Eislandungen 
keine  Spezialflugzeuge  mit  Schneeschuhen  halten   sind  also 
auf  Ihr  vorhandenes  Flugzeugmaterial  angewiesen,  das  nur 
aus  Wasserflugzeugen  besteht,  abgesehen  davon,  daß  die 
Verkehrsflugzeuge   auch   während   des   Winters  imstande 
sein  müssen,  auf  dem  Wasser  eine  Notlandung  vornehmen 
zu  können.   Auch  auf  den  nordamerikanischen  Seen  liegt 
sicher  Bedarf  an  einem  solchen  Flugzeugtyp  vor 
mif  w       T"^  während  des  Krieges  einige  Eislandungen 
mit  Wasserflugzeugen  ausgeführt  worden,  doch  endeten  sie 
bei  Wiederholung  stets  mit  Schwimmerbeschädigungen  und 
machten  so  den  Gebrauch  des  Flugzeuges  als  Wasserflug- 
zeug illusorisch,  da  bei  einer  darauffolgenden  Wasserlan- 
dung die  beschädigten  Schwimmer  volliefen.  Auch  die  Ver- 
suche, die  in  den  nordischen  Ländern  angestellt  wurden 
ergaben,  daß  mit  Holzflugzeugen   und   insbesondere  mi^ 
Schwimmerflugzeygen  im  Interesse  der  Bausicherheit  der 
Flugzeuge  Eislandungen  nicht  gemacht  werden  dürfen 
:^r;  oc'^r^  o"*"^"  ^^"^  Untcrsec  wurden  mit  dem 

Der  ""^'belle"  ausgeführt. 

Der  Start  erfolgte  m  Wasser  ungefähr  40  km  von  cfem  für 
die  Eislandungen  geeigneten  Platze.  Die  Zuladung  betrug 
?S  M^'  Begleiter    und   Vollbenzin  Nach 

18  Minuten  Flugzeit  befand  sich  das  Boot  über  dem  voll- 


Ivommen  zugefrorenen  Untersee  und  landete  zum  Erstaunen 
der  zahlreich  vorhandenen  Schlittschuhläufer  auf  der  leicht 
beschneiten  Eisfläche.  Nach  einigen  Roll-  oder  besser  Gleit- 
versuchen zur  Feststellung  der  Manövrierfähigkeit  des  Flue"- 
zeugs  auf  dem  Eise,  wurde  der  erste  Start  ausgeführt  dir 
infolge  des  geringen  Reibungswiderstandes  der  Eisfläche 
nur  12  bis  14  Sekunden  dauerte.  Um  die  Brauchbarkeit  des 
Reihfx'^n^^f^  gründhch  zu  erproben,  wurden  noch  eine 
Keihc  \on  Starts  und  Landungen  abwechselnd  .nif  dem 


Das  ..Dornier-Libelle"  Metaliflugboot  beim  Start  auf  dem  Eis  des 

Bodensees. 

beschneiten  Eise  und  auf  dem  frischen  Spiegeleis  gemacht- 
ebenso  -mit  Seiten-  und  Rückenwind.  Sämtliche  VersSe  ge: 
angen  geradezu  überraschend  gut  und  brachten  den  Beweis 
lur  die  volle  Verwendbarkeit  des  Flugbootes  auf  dem 
tise.  Nach  Vollendung  der  eingehenden  Versuche  landete 
das  Flugzeug  vollkommen  unbeschädigt  wieder  in  seiner 
tieimatstation  und  auf  seinem  eigentlichen  Element  dem 

Diese  Eislandungen  und  Eisstarts  eines  Flugbootes  be- 
reichern das  Thema  „Flugboot  oder  Schwimmfrflugzeug'' 

Hae,f  n'         '"^r.'''f"^l"  ""^  Luftverkehr  wich- 

tigen Gesichtspunkt.  Auch  hier  fällt  die  Entscheidung  zu- 
gunsten des  Flugbootes.  -er 


Das  Problem  des  Motorschlittens  ii. 


Von  Dr.-Ing.  Sc 
Spannung  der  Antriebs  kette. 
Bei  der  Kraftübertragung  durch  Kette   ist  es  nötig 
A  uf  M  ^"  ^'"^^  bestimimten  Spannung  gehalten  wird,  um 
ein  Abfa  len  von  den  Kettenrädern  zu  vermeiden.   Dies  er- 
folgt dadurch: 

1.  daß  man  den  Achsabstand  zwischen  den  Kettenrädern 
bei  allen  Stellungen  des  Antriebes  konstant  hält  indem 
man  ' 

a)  den    Antrieb    in    einem     Schwingarm  lagert 
nach  Abb.  68.  Dieses  ist  die  häufigste  Lagerung! 

b)  den     Antrieb,    unter    Wegfall     des  Schwing- 
armes, in  einer  Führung  verschiebbar  lagert,  deren 

,•  ^?uZ'^f"''^^^'P""''^  der  Antriebsachse 

hegt,  Abb.  82; 

^'  llu  veränderlichem  Achsabstand,  z.  B  nach 

Abb.  81,  durch  vertikale  Führung  des  Antriebes  be- 
sondere Spannvorrichtungen  für  die  Kette  vorsieht 
Diese  beruhen  auf: 

a)  Kraftschluß, 

b)  Formschluß. 


hiebler,  Dresden.  *  ^  x 

(Fortsetzung.) 

Allgemein  ist  für  diese  Gattung  2  der  Sp-annvorrich 
ketimades  T^r     "^'^       Aenderung  des  Abstandes  des 
a  de^.  An^lu     ^""'uTuu  b«sti,mimte  vertikale  Verstellung 
o  des  Antriebes,  nach  Abb.  80,  um  so  geringer  ist,  je  kleiner 


Abb.  82. 

die  Tangente  des  Winkels  «  ist,  d.  h.  je  größer  der  Ab- 
stand b  zwischen  der  Horizontalen  durch  1  und  der  An- 

^Ä'om  Jür  ^'"'^'^  Antriebssenkung 

Jvon  20  cm  für  die  anfängliche. Neigung  des  Schwingarmei 
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aegen  die  Horizontale  a  .=  0^'  der  Achsabstand  sich  um 
zwei  Prozent  vergrößert,  ändert  er  sich  bei  «  =  45«  und 
o-leicher  Senkung  um  zwölf  Prozent.  Es  ist  deshalb  anzu- 
streben, daß  die  Verbindungslinie  der  Kettenräderachsen 
möglichst  senkrecht  zur  Führerrichtung  des  Antriebes  steht. 

Die  kraftschlüssigen  Spannvorrichtungen  sind  dia  ein- 
facheren, aber  die  im  Betriebe  weniger  sicheren.  Siehe 
Abb  83.    Hier  erfolgt  die  Spannung  der  Kette  bei  Ver- 


Abb.  83. 


änderung  des  Abstandes  der  Kettenräder  (1  u.  2)  durch 
Spannrolle  (3)  in  bekannter  Weise.  Da  aber  bei  Rück- 
wärtsgang und  Bremsung,  bei  der  der  Antrieb  den  Motor 
treibt,  das  andere  Trum  gespannt  wird,  müssen  für  beide 
Trums  Spannrollen  vorgesehen  sein. 

Die  Spannung  der  Kette  bei  dem  losen  Adhäsionsantrieb 
erfolgt,  nach  Abb.  84,  durch  ein  unter  dem  losen  Trum 
pendelnd  aufgehängtes  Kettenrad  (3).   Wird  bei  Abwarts- 


Abb.  84. 


bewegung  des  Antriebes  der  Abstand  der  Kettenräder  ein 
kleinerer,  so  wird  das  Durchhängen  der  Kette  dadurch  be- 
hoben, daß  das  untere  Trum  das  Kettenrad  samt  seiner 
Hängestange  (3)  infolge  der  die  Drehung  dieses  Ketten- 
rades behindernden  leichten  Reibung,  in  der  Bewegungs- 
richtung des  unteren  Kettentrums  hochschwenkt,  bis  die 
Spannung  der  Kette  diese  Bewegung  begrenzt. 


heit  dieser  Spannvorrichtungien  spricht  nicht  für  ihre  An- 
wendung. .    ^         ,  ,..  • 

Größere  Betriebssicherheit  geben  die  formschlussigen 
Spannvorrichtungen.  Bei  dem  Motorschlitten  nach  dem 
franz  Patent  521  544,  Abb.  85,  bleibt  die  Kette  bei  Ver- 
änderung des  Abstandes  der  Achsen  (1  u.  2)  dadurch  ge- 
spannt, daß  sich  durch  die  aus  Abb.  85  ersichtliche  Hebel- 
anordnung die  Entfernung  der  Spannrollen  (12  u.  13)  ent- 
sprechend verändert. 

Bei  dem  Motorschlitten  von  Rantasa  erfolgt  die  kon- 
stante Kettenspannung  in  einfacher  Weise,  nach  Abb.  70. 
Der  Vorteil  hier  besteht  darin,  daß  beide  Kettenräder  (15  u. 
lö)  auf  einer  Senkrechten  zur  Führung  des  Antriebes  liegen, 
gegenüber  der  wrtikalen  Lagerung  der  Kettenräder,  nach 
Abb.  85,  bei  der  die  Verstellui\g  der  Spannrollen  eine  un- 
gleich größere  sein  muß.  Die  formschlüssigen  Spannvor- 
richtungen  für  diese  große  Verstellbarkeit  sind  aber  viel 
schwieriger  zu  lösen,  als  bei  dem  geringen  Spiel  der  Spann- 
rolle, nach  Abb.  70,  bei  dem  eine  kinematische  Ungenauig- 
keit  in  der  Bewegung  der  Spannrollen  nicht  so  stark  in  Er- 
scheinung tritt. 

Bei  meinem  Motorschlitten  sollte  die  konstante  Ketten- 
spannung dadurch  erfolgen,  daß  ich,  nach  Abb.  6  meines 
Patentes  282  301,  die  Antriebskette  (30)  über  das  Ketttenrad 
(34)  des  Schwinghebels  (33)  führte,  der  sich  mit  der  Rolle 


Abb.  85. 

Solange  immer  nur  das  obere  Trum  ziehend  ist,  wird 
die  Spannvorrichtung  genügen,  sobald  aber  ein  Wechsel  der 
Spannungen  in  den  Trums  auftri,tt,  wird  der  Schwinghebel 
mit  Kettenrad  nach  der  entgegengesetzten  Richtung  aus- 
sdiwingen.  Beim  Uebergang  in  diese  neue  Lage  werden 
für  kurze  Zeit  beide  Trums  umgespannt  sein,  wobei  ein  Ab- 
fallen der  Kette  leicht  möglich  ist.   Die  Betriebsunsicher- 


Abb.  86. 

(35)  an  die  mit  dem  Antriebslager  (50)  verbundene  Kurve 

(36)  anlegte.  Deren  Form  war  derart,  daß  z.  B.  bei  Sinken 
des  Antriebes  und  der  Kurve  (36)  der  Schwinghebel  nach 
rechts  ausweichen  konnte,  soweit  als  zu  konstanter  Ketten- 
spannung nötig  ist.  Es  sei  des  Prinzips  wegen  auf  meine 
Anordnung  hingewiesen.  Von  der  prak(ischen  Verwendung 
sah  ich  ab,  da  bei  dieser  konstruktiven  Ausführung  Vcr- 
klemmungen  in  der  Vertikalführung  des  Antriebes  zu  be- 
fürchten waren. 

Für  die  Veränderlichkeit  des  Abstandes  zwischen  trei- 
benden und  getriebenem  Rad,  ferner  für  die  Kraftüber- 
tragung zum  Antrieb,  der  sich  unter  jeder  Neigung  einstellen 
konnte,  führte  ich  bei  meinem  Schlitten  folgende  Konstruk- 
tion praktisch  aus,  wie  sie  in  meinem  Patent  282  301  neben 
dem  patentierten  Grundgedanken  meines  Antriebes  mit  an- 
geführt ist. 

Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  Reibradgetriebe  auf 
die  Welle  (2),  Abb.  86  vgl.  auch  Abb.  46,  übertragen,  weiter 
durch  das  Zahnradpaar  (4  u.  5),  Abb.  auf  die  Welle  (6), 
die  durch  den  nachstellbaren  Arm  (7)  in  gleichem  Abstand 
von  der  Achse  des  Antriebes  (8)  gehalten  wird.  Die  Kraft- 
übertragung von  der  Welle  (6)  zum  Antrieb  erfolgt  mittels 
Kette. 

Der  zwischen  den  Stützien  D  und  E  des  Schlittenrahmens 
/4,  Abb.  4  der  Patentschrift,  geführte  Antrieb  besitzt  an 
seinem  Rahmen  Kreissegmente  (19),  von  einem  Krümmungs- 


radms  gleich  dem  halben  Abstand  der  Stützen  D  und  E 
wodurch  auch  bei  Verkantung  und  Veränderuung  der  Tiefen- 
einstellung  des  Antriebes  dessen  Längsachse  immer  in  der 
senkrechten  M.ttelebene  des  Schhttens  bleibt,  siehe  punk- 
tierte Stellung.    Das  Kettenrad  (12)  sitzt  auf  dem  zSen 

Abb  ^7  '^  ^'"^  "^^^  den  Stützen  A 

Abb.  4  u.  6,  vertikal  geführten  Gehäuse  (16)  in  Kugel 
ringen  lagert.  Der  Rotgußkörper  (15)  ist  kugelig  ausfe. 
dreht  zur  Aufnahme  der  durch  Gegenmutter  (17)  Sl 
tene  Kugel  (13).  Diese  ist  durchbohrt  für  di  AntSs 
u^lle  .(4)  Der  Keil  (14)  dient  als  Mitnehmer,  gestattet 
aber  eine  Langsverschiebung.  Als  Mitnehmer  zwischen  Rot 
gußkorper  (16)  und  Kugel  (14)  ist  der  Keil  (28)  voree- 
K^^'  u^""  P'-^tischen  Ausführung  sah  ich  aber  vo^i 
einer  Mitnahme  durch  Keile  ab  infolge  der  durch  diese 

Teile'^  1?  ^5""'4r^'r  ^""k'  ^^f^-^^^^-  Belastungen  de? 
leiie  (lo,   ij/  u.  4).    Ich  benutzte  zur  Kraftübe rtracnmo- 

W^ne"^  Rotgußkörper  (15)  und  an  efufm  Ä'r 

Welle  (4)  sitzenden  Ring,  die  bei  gegenseitigem  Binp-riff 
d.e  geforderte  Gelenkigkeit  gestatteten.    Der  AntrieE^e 
Senrcht'"ar^=  "'^^"^^'^''^  ^^^"-^  ^ei  defve" 

r^rSl^  Antriebslagerung  am  anderen  Ende  der  Welle  (4) 

3  SatV"  I'Tn.  G.^ (5'>'  Abb.  4,  das  in 
uegensatz  zu  dem  Gehäuse  des  anderen  Wellenendes  den 
Ne.pngen  der  Welle  (4)  folgen  konnte;  siehe  Sierte 
b  ellung  des  Antriebes.  Ich  Irzielte  mit  die  er  Lagerung 
eine  Ge  enk.gke.t  des  Antriebes,  wie  ich  sie  bei  Sren 
Schhttenkonstruktionen  nirgends  beobachten  konntie 

Die  ungleichförmige  Geschwindigkeit  bei  geneio-ter  Stel 
hing  der  Antriebswelle  (4)  ist  hier  ohne  ßedeüw  im 
Gegensatz  zu  dem  Hinweis,  den  ich  über  Venvendun#vl^ 
T  '^-^«^bertragung  vom  Molo?  ;um 
wImp?  J  '  ""i  Neigung  des  Antriebes  und  der 
Wellen  gegeneinander  ist  hier  nur  ganz  vorübergehend  und 
vor  allen  Dingen,  nur  dann,  wenn  durch  Troße  Uneben 
gering  ist'  ^"^""^  Geschwindigkeit  des^Schtittens  nur 
auf  d^.fh'Jc!!''?^"  Darlegung  meiner  Konstruktionen  sei  noch 
\tti^^lt:^l''^'''''^'''^  Reibradgetriebe  meines  Schlit- 

f.ir  d".n'^r  ^if^'  ^\^'fchen  Zahnrad-  und  Reibradgetriebe 
ur  den  Geschwindigkeitswechsel  entschied  ich  mich  für 
letzteres,  trotz  dessen  Nachteile,  die  mir  vom  KrTftvvafro. 
bekannt  waren.   Es  war  meine  Absicht,  zugleTch  mit  di?se 
Motorschhttenkonstruktion  eine  brauchbar!  Sbrndanori 

ZI  San^'^dt^"  ^""r  E^^--ttst^^^ 

uarin  oestand,  die  Pressung  zwischen  den  Scheiben  zur 
Schonung  der  Reibflächen,-  beliebig  N^rändern  zu  können 
ware^'   konstruktiNen    Forderungen   für  dieses  Getriebe 

1.  Schwungmasse  für  den  Motor  zu  schaffen 

vSS"'"''        Veränderung  des  Ueb^rsetzungs- 
^'  AntriiC  "^''""""^        Getriebes  zwischen  Motor  und 

4.  Veränderlichkeit  der  Pressung  zwischen  den  Scheihpn 

5.  größtmögliche  Kraftübertragung.  Scheiben, 

Die  erste  Forderung  war  ohne  weiteres  durch  dip  nn^ 
d?e  zS^R  H-'"  ^'^^""l  ^^^^^  der  SsSe  trfü  It 
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die  Büchse  (11)  verstellbar,  deren  Drehung  die  Schraube 
(13)  in  der  Nute  verhinderte.  o^nrauoe 

dpn  ^p'Ih^'i^-K^'"^  Erhöhung  des  Anpreßdruckes  zwischen 
den  Reibscheiben  noüg,  so  konnte  vom  Führersitz  aus 
durch  Kurbel  und  Kettenrad  (4),  siehe  Abb.  86,  die  Büchse 


Abb.  87. 


i  \hh  ^  •''"■'"i"*  '^'"■d'""'  ^^'oduixh  sicTi  der  Abstand 
"'Abb.  87,  verringerte  unter  Spannung  der  Feder  (14)  und 
Erhöhung  der  Pressung  zwischen  din  Scheiben.^  ^ 


-5 


Abb.  88. 


Die  Trennung  der  Reibscheiben  erfolgte  durch  ent^etren 

Sr'bS  d^sii  dl"  T-  ^'."t-'^T  S^"-?  eingfzeIcS: 
"  ci,  oei  Oer  siCh  die  Gewindebuchse  (12)  P-erade  p-pwi, 
die  „Schraube  (13)  anlegt  und  bei  wei  erer  SunI 
Zurückschieben  der  Büchse  (6)  mit  dem  Reibrad  und  dam 
die  Trennung  der  Scheiben  erfolgt  ""^  damit 


Abb.  88a. 


Ware 


"e^^'''FußhebeI  "^"^^^"••b'^''  wie  ich  sie  verwendete, 
bPi  Hpn  vo  u  gewesen,  da  das  Steuerrad,  wie  sich 
bei  den  Versuchen  zeigte,  zur  Lenkung  oft  die  Kra^  beider 
Aume  erforderte.   Zur  Erhöhung  der  ^AdhäsiSn  i^^^hlte  ?^^^ 
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creo-enüber  den  bekannten  Ausführungen  einen  Keibie:nen, 
de?  mit  geringem  radialem  Spiel  in  dem  gleichprofiherten 
Reibrad  (2),  Abb.  88,  lagerte. 

Während  der  Versuche  1913—1914  genügte  diese  An- 
ordnung zur  Kraftübertragung  vollkommen.  Bei  längerem 
Betrieb  ist  aber  anzunehmen,  daß  sich  die  Riemen  dui-ch 
die  starke  und  dauernde  Ziusammenpressiing  streckt.  Die- 
sem Nachteil  steht  der  Vorteil  der  Adhäsion  (durch  die 
lockere  Führung  des  Riemens)  gegenüber. 

Um  eine  der  Kraftübertragung  häufig  nicht  entsprechende 
hohe  Zusammenpressung  des  Riemens  zu  \ermeideii,  sah 
ich  mich  vor  allem  mit  zu  dieser  bequemen  Reguliervornch- 
tung,  der  für  die  Pressung  zwischen  den  Scheiben  bequem 
vom'  Führersitz  erfolgen  konnte. 

Stößel-  und  S  c  h  r  e  i  t  k  u  f  e  n  a  n  t  r  i  e  b. 
Durch  die  mangelhafte  Wirkungsweise  des  Greiferrades  ak^ 
Antriebsmittel  für  Motorschlitten,  sah  man  sich  veranlaßt, 
nach  anderen  Antriebsmittcln  mit  besserem  Erfolg  für  diesen 
Zweck  zu  suchen.  Man  erkannte  den  Uebelstand  des  Rades 
darin,  daß  dessen  Kraft  auf  dem  Schnee  vor  allem  bon-- 
zontal  wirkt  und  hierbei  die  Grenze  d-er  Adhäsion  .und  bei 
Verwendung  von  hoben  -  Greifern  diie  der  Kohäsion  des 
Schnees  sehr  bald  erreicht  wird  und  der  Antrieb  durch- 
geht. Dies  vor  allem  bei  größeren  Steigungen,  wo  den 
erforderlichen  erhöhten  Zugkräften  eine  bereits  durch  die 
Böschung  verminderte  Bjdenkohäsion  gegenübersteht. 


Wir  haben  hier  im  Gegensatz  zur  drehenden  Bewegung 
des  Radantriebes  eine  schwingende  Bewegung.  Durch  diese 
schnell  aufeinanderfolgenden  Beschleunigungen  und  Ver- 
zögerungen der  Alltriebsteile  geht  ein  großer  Teil  der  Kraft 
füP  den  Vortrieb  verloren. 

Während  sich  beim  Radantrieb  das  Antriebsmittel  immer 
mit  konstantem  Druck  gegen  den  Schnee  stützt,  erfolgt 
hier  der  Vortrieb  stoßweise,  wodurch  bei  jedem  Kraftimpuls 
durch  die  \erlikale  Kompouiente  P,,  (P,')  der  Kraft  P.,  {P/) 
eine  Entlastung  der  Kufen  stattfindetv  die  sich  als  Stoß  gegen 
Rahmen  vermerkbar  macht.  Diese  ungleichförmige  Be- 
wcning  begrenzt  die  Geschwindigkeit  des  Schlittens  sehr 
bald,  da  deren  Wirkung  mit  dem  Quadrate  der  Geschwindig- 
keit zunimmt. 

Bei  tiefem  Schnee  besteht  die  Gefahr,  daß  der  Stößel 
lief  einsinkt,  die  Horizontalkomponente  Pi  für  den  Vor- 
trieb zu  klein  wird,  dafür  aber  die  vertikal  wirkende  Pr, 
um  so  größer  und  schließlich  der  Schlitten  ausgehoben 
wird,  ohne  daß  ein  Vortrieb  erfolgt. 


Abb.  81 

So  versprach  man  sich  mehr  Erfolg  davon,  diie  Kraft 
zum  Vortrieb  unter  einem  .Winkel  zur  Fahrbahn  gegen 
den  Schnee  wirken  zu  lassen,  mittels  Stoßstangen. 

In  der 'deutschen  Patentliteratur  wurde  zuerst  1880, 
im  D.  R.P.  9145  ein  solcher  Treibmechanismus  angegeben 
(Abb.  88a).  Durch  den  haudbedienten  Hebel  (1)  erfolgt  die 
Einwirkung  mittels  der  Stoßstange  (2)  auf  den  Boden  und 
der  Vortrieb  des  Schlittens.  Die  nach  Abb.  89  gegebene 
Kräftezerlegung  zeigt,  daß  bei  konstanter  Hebelkraft  P, 
innerhalb  des  Spieles  a  des  Hebels  die  horizontalen  Schub- 
kräfte P,j  und  P/  der  Stoßstange  verschiedene  si:nd,  .und 
dementsprechend,  jm  umgekehrten  Verhältnis;  die  Schub- 
geschwindigkeiten, 

Nachteile:  Diese  Ungleichförmigkeit  von  Schub- 
fxeschwindigkeit  und  Schubkraft,  wie  sie  nach  Abb.  S8a 
und  bei  der  Mehrzahl  dieser  Antriebe  auftritt,  ist  der  größte 
Nachteil  dieser  Antriebsart.  Ein  weiterer  Nachteil  besteht 
cregenüber  dem  Radantrieb  darin,  daß  die  Wirkung 
des  Antriebes  keine  fortlaufende  ist,  sondern  während  des 
Rückganges  des  Mechanismus  unterbrochen  wird. 


Abb.  90. 

Ein  weiterer  Nachteil  dieser  Antriebe  liegt  darin,  daß 
sie  häufig  nur  in  einer  Richtung  arbeiten,  eine  Rückwärts- 
fahren nicht  möglich  ist. 

Vorteile:  Der  Hauptv^orteil  beruht  in  der  Wirkuiii.; 
w  eise  des  Stößels,  bei  der  ein  Durchgehen  des  Antnebv  . 
bei  bestimmtem  Neigungswinkel  der  Stoßsiaiigcn  nicht  auf- 
Ireten  kann.  Ein  ■  Absdveren  des  Schnees,  die  Ursacl:e 
des  Durchgeheiis,  ist  nicht  möglich,  da  die  Einwirkung  des 
Antriebes  hier  unter  gleicbzeitigem  Zusammendrucken  des 
.Schnees  und  Erhöhung  dessen  Kohäsion  vorsiehgeht,  und 
dabei  der  Widerstand  des  Sdhnees  gegen  Abscheren  min- 
destens immer  im  gleichen  Verhältnis  mit  der  Schubkraft  der 
Stoßstange  zunimmt.  Außerdem  wird  bei  der  Wirkungsweise 
des  Stößels  der  Widerstand,  den  dieser  findet-,  nicht  nur 
auf  der  Adhäsion  und  Kohäsion  des  Schnees  beruhen,, 
s.Midern  liäufig  auch  auf  dem  Eingriff  in  den  festen  Boden 
unter  tlem  Schnee. 

Es  seien  nun  aus  der  grolkii  Menge  der  vorgeschlage- 
nen Konstruktionen  einige  typisdie  formen  herausgegriffen. 
Hierbei  sind  zwei  Hauptgruppen  zu  unterscheiden: 

1  Schlitten,  bei  denen  sich  die  Antriebsorgane  währen.l 
ihres  Rückganges  vom  Boden  abheben.  Bezüglich  deren 
Ausführungsform'  seien  noch  unterschieden- 

a)  Stößel, 

b)  Schreitkufen. 

2.  Schlitten  mit  Stößelaritrieb,  bei  denen  dieses  Abheben 
während  des  Rück-  und  Leerganges  nicht  lerfolgt. 

Um  die  Sehiebefüße  (1),  Abb.  90,  unter  gleichbleiben- 
dem Winkel  gegen  den  Boden  wirken  zu  lassen,  wurden  diese 
nach  dem  D.  R.  P.  94  437,  durch  den  Dreieckrahmen  (2) 
zwangsläufig    als   Piarallelkurbelgetriebe  miteinander  ver- 
bunden. !  ,   ,  . 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Das  40/50  PS-Napier-Fahrgestell. 


Mit  der  Konstruktion  dieses  Sechszvlinders  beabsichtiot  > 
die  Napier  Co.  den  Bedarf  nach  schnellen  Tourenwa(?ei? 
zu  befriedigen  und  übernahm  zu  diesem  Zweck  inogHclist 
viel  vom  Flugzeugbau. 

Der  Rahmen. 

Für  denselben  werdv-n  di gjbräuchlich.-n  Scitenträoer 
aus  |_-Preßstahl  verwendet,  die  von  den  vorderen  Feder- 
handen  bis  auf  die  letzten  1,50  m  trapezförmig  verlaufen 
L  eber  die  Hinterradachse  ist  djr  Rahmen  schwach  nach 
oben  gekröpft. 

Querträger  gleichen  Querschnitts  sind  vor  und  hinter 
jeder  Achse  eingebaut  worden.  Außerdem  verstärken  zwei 
Hohrzwischengheder  den  mittleren  Rahmen,  und  /war  trägt 
das  eine  den  Vorderteil  des  Qctriebegehäuscs  und  das 
andere  das  Schubbalkenrohr.  Ein  fünfter  Zvvischenträa-r 
versteift  den  Rahmen  bei  der  Verankerung  der  Hinterrad- 


Der  etwas  schwierige  Guß  des  Zylinderblocks  wird  be- 
deutend durch  die  Anbringung  großer  Oeflnungen  an  jeder 
Blockselte  und  weiter  Wasserdurchlässe  im'  Oberteil  er- 
leichtert. In  jede  Zylinderbohrung  ist  ein  dünner  Stahl- 
mante  von  oben  eingepreßt  worden,  der  durch  einen 
schmalen  Außenflansch  festgehalten  wird.  Nachdem  di- 
btahlmantel  verpaßt  worden  sind,  wira  der  Zylinderblock 
durch  die  Kopföffnung  fertiggeschliffen.  Da,s  Kurbelgehäuse 
ist  längs  der  Mittelli,nie  der  Hauptlager  geteilt,  die  Lag-er 
liegen  in  der  Oberhälfte.  Der  mit  der  Hälfte  des  Schwuno-- 
radgehauses  aus  einem  Stück  bestehende  Oelsumpf  wird 
durch  Bolzen  befestigt. 

Die  kräftige  Nockenwelle  besitzt  sieben  Lager  und  ist 
zu  bchmierungs-  und  Ericichteriingszwecken  ausgebohrt  Die 
Lager  der  Nockenwelle  bestehen  aus  Bronze  mit  Weißi- 
metallausguß  und  werden  durch  Aluminiumkappen,  die  mi^ 
btahldeckelplatten  versehen  sind,  festgehalten 


Abb.  I  II.  2.    40/50  PS  Napier-Fahrgesteil. 


federn;  derselbe  bildet  ein  rechtwinkliges  Dreieck,  das  in^ 

Ä^,''"'''''^  '^^PP"  abgeschlossen  ist  und  hier 
das  Schubbalkenrohr  durchläßt.  Ein  Zwischenrahmen  o-e- 
langt  nicht  zur  Verwendung.  " 

Der  Motor. 
Der  Motor  besitzt  eine  Bohrung  von  lül,60  mm  und 
einen  Hub  von  127  mm,  mithin  einen  Inhalt  von  6  177  I 

und  das  Oberteil  des  Kurbelgehäuses  sind  in  eins  aus 
Aluminiiimlegierung  gegossen.  Diese  Bauart  ist  aus  Gründen 
'l(.r  Festigkeit,  SteiHieit  uml  Leichtigkeit  gewählt  worden 


Der  abnehmbare  Zylinderkopf  besteht  aus  einem  Guß- 
stuck von  Alumimumlegierung,  in  das  die  Ventilsitze  uhd 
Zundkerzenbuchsen  eingeschraubt  sind.  Die  Nockenwelle 
und  die  Hebelzapfen  werden  beide  von  Gußständern  ge- 
tragen, die  durch  Schraubbolzen  an  der  Stirnwand  des 
oberen  Zylinderstücks  befestigt  sind.  Erwähnenswert  i'^t 
daß  die  Hebel  unterhalb  der  Nocken  liegen,  eine  Bauart' 
die  einen  großen  Teil  der  Beanspruchung  auf  die  Dreh- 
zapten  der  Hebel  abgibt  und  ebenso  eine  gradlinio-ere 
Bewegung  des  Ventilschaftes  ermöglicht.  Es  ergibt  "sich 
jedoch  bei  dieser  Bauart  auch  eine  etwas  höhere  Bean- 
spruchung des  Nockens.  Eine  weitere,  erwähnenswerte  Tat- 
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Sache  der  Ventilbauart  bildet  die  Gestaltung  des  oberen 
Federtellers,  der  glockenförmig  ausgebüdet  das  Oberteil 
der  Ventilführung  zur  Verhütung  von  Oelemfluß  in  die- 
selbe umfaßt.  ^  ,  ..,        ,    ^  ^r 

Die  Bauart  des  Zylinderkopfes  enthalt  auch  den  Vor- 
teil daß  die  Ventile  ohne  weitpre  Schwierigkeit  nach 
Abnahme  des  Kopfes  gefräst  und  nachgesehen  werden 

können.  .    .  .  , 

Interesse  erweckt  auch  die  Betestigungsart  des  Zy- 
linderkopfes am  Block,  da  die  Verwendung  langer  Bolzen 
mit  Rücksicht  auf  den  verschiedenen  Ausdehnungskoetti- 
zienten  von  Stahl  und  Aluminium  sorgfältig  vermieden 
worden  ist.  Deshalb  werden  tiefe  Muttern  verwendet, 
die  •  bis  zu  einem  kurzen  Stehbolzen  reichen  und 
auf  diese  Art  die  Länge  des  ungleicher  Ausdehnung  unter- 
worfenen Metalles  auf  weniger  als  ein  Zoll  verringern. 
Außerdem  muß  noch  bemerkt  werden,  daß  überall,  vvo  im 
Motor  Anzugschrauben  in  Aluminium  eingelassen  sind,  die 
Gewindelöcher  derselben  mit  Stahl-  oder  Bronzebuchsen  aus- 
gekleidet wurden.  '  . 


bleibt  dieselbe  von  der  Abnutzung  der  Lager  unabhängig. 
Am  Hinterende  des  Oelzuflußrohres  führt  eine  Abzweigung 
zu  dem  Oeldruckmesser  am  Spritzbrett,  der  infolgedessen 
den  Oeldruck  nach  Versorgung  aller  Lager  anzeigt.  Auf 
diese  Art  wird  die  Gefahr  falscher  Ablesungen  vermieden. 


Abb.  3.  Längsschnitt  des  Sechszylinder-Napkr-Motors. 

Die  Kolben  bestehen  aus  Aluminiumlegierung  und  be- 
sitzen geschlitzte  Mäntel,  die  am  Unterteil  von  zwei  Ringen 
mit  L-Querschnitt  eingefaßt  werden  Letztere  soUen  die 
Ausdehnung  des  Aluminiums  beschränken  Der  Durchmesser 
der  Mäntel  bleibt  deshalb  von  dem  großen  Ausdehnungs- 
bestreben des  Aluminiums  unberührt  und  au  das  der  Statt  - 
ringe  beschränkt.  Es  gelangen  ferner  rohrformige  Pleuel- 
stangen zur  Verwendung. 

Schmierung. 

Selbstverständlich  ist  die  Druckschmierung  vorgesehen 
Das  Gel  wird  in  die  Kurbelwellenlager,  Kurbelzapfen  und 
die  Ventilsteuerung  gepumpt.  Das  aus  dem  Oelsumpf  durch 
ein  Gazefilter  angesaugte  Gel  wird  durch  eine  Zahnrad- 
pumpe in  das  Filter  abgegeben,  von  wo  es  an  die  Haupt- 
lager gelangt  und  durch  ein  Außenrohr  in  die  Ventilsteue- 
rung geleitet  wird. 

Der  Hauptölzufluß  erfolgt  auf  der  rechten  Seite  des 
Motors,  außerdem  sind  in  den  Kurbelarmen  Oelkanale  ge- 
bohrt worden,  die  das  Gel  zu  den  Hauptlagern  und  Kurbel- 
zapfen leiten.  Die  Zylinder  besitzen  Gelabfangwande.  Bei 
jeder  Umdrehung  der  Kurbelwelle  erhält  jeder  Zylinder  eine 
genau  vorher  bestimmte  Gelmenge  durch  die  in  den  Schul- 
tern der  Pleuelstang^en  vorgesehenen  Gellocher.  Da  die 
Gelmenge  durch  die  Größe  dieser  Löcher  bestimmt  ist. 


Abb.  Ja.   Schnitt  durch  Zylinderkiopf  und  Steuerung. 

Das  Ableitungsrohr  zur  Ventilsteuerung  ist  mit  vier 
Zweigrohren  versehen,  die  dasselbe  in  die  hohle  Nocken- 
welle die  beiden  hohlen  Stößelwellen  und  schließlich  in 
eine  'Düse  leiten,  die  auf  das  ^Schneckengetriebe  wirkt. 
Ferner  wird  das  Gel  von  den  Nockenwellenlagern  zu  den 


Abb.  4.   Schnitt  durch  den  Thermostat. 

Stößel  und  ihren  Rollen  geleitet.  Da  das  Ventilsteue- 
rungsgehäuse an  beiden  Enden  mit  Ableitungsrohren  ver- 
sehfn  ist,  kann  dasselbe  nicht  überlaufen  Am  Vorderende 
läuft  das  Gel  im  Gehäuse  der  senkrechten  Welle  ab  und 
schmiert  die  Schneckengetriebe,  am  Hinterende  fließt  es 
in  den  Gelsumpf  zurück. 

Vergasung. 
Die  Vergasung  besorgt  ein  Doppelvergaser,  der  mii 
seinem  Haupt-  und  Nebenvergaser  in  einem  emzigen  Guß- 
stück mit  Heizwassermantel  enthalten  ist.  Ein  am  Steuer- 
rade angebrachter  Hebel  ermöglicht  firie  sehr  genaue  Ein- 
stellung des  Nebenvergasers  und  gestattet  eine  Emstellung, 
bei  der  der  Motor  gerade  noch  umläuft,  wenn  die  durcT^ 
Fußhebel  gesteuerte  Hauptdrosselklappe  geschlossen  ist  und 

Der°Hauptv^e"gaser  besitzt  konstanten  Unterdrück,  wo- 
bei die  Gberfläche  des  Lufttrichters  und  Duse^".f.'^l^h 
durch  ein  von  der  Ansaugetätigkeit  des  Motors  betätigtes 
Laufgewicht  gesteuert  werden.   Die  gleichzeitige  Veratide- 
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rung  der  Spritzdüsen  und  Lufttrichteroberflächen  ist  zwecks 
Erzielung-  eines  konstanten  Mischverhältnisses  zwischen  Ben- 
zin und  Luft,  das  von  der  Arbeitsweise  des  Motors  unab- 
hängig ist,  angeordnet  worden.  Dieses  Mischungsverhältnis 
kann  vermittels  eines  zweiten  Hebels  am  Steuerrade  inner- 
halb scharfer  Grenzen  eingestellt  werden.  Dieser  Hebel 
zieht  die  Spritzdüse  von  der  dieselbe  einstellenden  Nadel 
ab  und  stellt  derart  eine  praktische  Regulierungsvorrichtimg 
für  das  Mischungsverhältnis  dar. 

K  ü  h  1  u  n  g. 

Eine  Zentrifugalpumpe  bringt  das  Kühlwasser  in  Um- 
lauf, dessen  Abfluß  aus  dem  KTühler  durch  einen  Thermo- 
staten geregelt  wird.  Wenn  das  Wasser  gekühlt  ist,  fließt 
das  Wasser  vom  Motor  zur  Pumpe  und  durch  die  Einlaß- 
öffnung des  Thermostaten  unmittelbar  unterhalb  des  Balgs. 
Sobald  ^as  Wasser  die  richtige  Umlaufwärme  erreicht  hat, 
siedet  die  Flüssigkeit  des  Balgs  und  verursacht  die  Schließung 
der  Einlaßöffnung  des  Thermostaten  durch  die  unterhalb 
des  Balgs   angebrachte  Scheibe.    Zu  gleicher  Zeit  wird 


Abb.  5.    Schnitt  durch  den  Karburator. 

das  im  Gleichgewicht  darunter  schwebende  Ventil  ver- 
schoben, so  daß  kaltes  Wasser  durch  die  jetzt  geöffneten 
Rohre  unmittelbar  vom  Kühler  abfließen  kann. 

Kupplung. 

Als  Kupplung  gelangt  eine  solche  mit  trockengelagerter 
Emzelscheibe  zur  Verwendung.  Dieselbe  besteht  in  einer 
gehärteten  Stahlplatte,  die  zwischen  zwei  mit  auswechsel- 
barem Reibungsmaterial  ausgelegten  Flächen  arbeitet.  Der 
hmterste  Bestandteil  der  Kupplung  dient  gleichzeitig  als 


Abb.  6.  Da<5  große  Schneckenrad  der  Nocken. welle  mit  Bremsplatte. 


Kupplungsgehäuse  und  ist  mit  dem  Schwungrad  verbolzt 
die  vordere  Antriebsplatte  wird  zwecks  Auslösung  der  Kupp- 
lung verschoben.  /  ,  ■ 

Sobald  der  Fußhebel  herabgedrückt  wird,  wird  diese 
Bewegung  vermittels  der  in  der  Kupplungsmuffe  eingebauten 
Buchise  undi  des  Druckkugellagers  derselben  auf  fünf  dreihh 


bar  am  äußeren  Kupplungsteil  angelenkte  Hebel  übertragen. 
Die  hierdurch  ausgeübte  Hebelkraft  wirkt  beträchtlich.  In 
jedem  derselben  steht  eine  Stellschraube  als  Regelungsvor- 
richtung auf  einem  entsprechend  geformten  Bolzen.  Diese 
Bolzen  tragen  die  vordere  Antriebsplatte,  da  dieselbe  ver- 
schiebbar im  Schwungrad  und  in  der  hinteren  Antriebs- 
platte befestigt  ist.    Da  diese  Platte  aus  Aluminium  bcr 
steht,  sind  die  Löcher  ausgebuchst,  während  diejenigen 
des  Stahlschwungrades   nicht  in  dieser  Weise  behandelt 
sind.    Es  ist  ersichtlich,  daß  die  Bolzen  nur  unter  Drucl< 
betätigt  werden,  gegensätzlich  zu  dem  System,  bei  deml 
die  Feder  von  der  Antriebsplatte  weggestoßen  wird,  die 
Schubkraft  derselben  beseitigt  und  derart  ihre  Gleitbewegung 
erleichtert.   Fünf  Federn,  die  in  Federkoffern  am  Umfang 
des  Schwungrades  gelagert  sind,  wirken  unmittelbar  auf 
die  verschiebbare  Antriebsplatte.  Für  die  Ausschaltung  der 
angetriebenen  Scheibe  ist  keine  Feder  vorgesehen;  diese 
Tätigkeit  übernimmt  die  elastische  Kupplungsscheibe,  die 
zu  diesem  Zweck  mit  einer  Anfangseinstellvorrichtung  ver- 
sehen ist.    Die  Bewegung  der  Scheibe  wird  durch  einen 
in  der  Mitte  des  vorderen  Speichenstern  angebrachten  An- 
schlags geregelt,  dessen  Einstellung  zunächst,  wie  aus  bei- 
stehender Zeichnung  ersichtlich  ist,  durch  Zurückzieihen  des 
kleinen,  abgefederten  Stellstifts  und  dann  durch  unmittel- 
bares Aufschrauben  der  linksgängigen  Mittelmutter  erfolgt. 
Der  Stellstift  ist  derartig  geformt,  daß  derselbe,  wenn  er 
zurückgezogen  und  um  90  Grad  gedreht  wird,  entfernt 
werden  kann  und  der  Anschlag  dann  Bewegungsfreiheit 
erlan<rt. 


Abb.  7.  Oeiipumpe. 

Zwecks  Schmierung  des  Kupplungszapfens  ist  in  der 
Mitte  der  Kupplung  eine  Fettbüchse  vorgesehen.  Mit  dem 
Kupplungsfußhebel  ist  auch  ein  mit  Ferrodo-Auslage  ver- 
sehener Bremsscnuh  verbunden,  der  mit  einer  das  hintere 
elastische  Gelenk  einkapselnden  Trommel  in  Berührung 
kommt,  wenn  die  Kupplung  vollständig  ausgeschahet  ist 
und  dann  als  Kupplungsbremtse  wirkt.  Zwei  elastische  Ge- 
lenke übertragen  den  Antrieb  von  der  Kupplung  auf  das 
Getriebe. 

Getriebe. 

Dasselbe  ergibt  vier  Vorwärtsgeschwindigkeiten  mit 
obenliegendem,  direktem  Gang;  das  Gehäuse  desselben  be- 
sitzt drei  Punkt  Aufhängung.  Bei  normaler  Motorgeschwin- 
digkeit überträgt  das  Getriebe  Geschwindigeiten  von  28,9, 
72,4  und  96,54  km  pro  Stunde  mit  hochübersetzter  Achse  und 
von  25,7,  48,27,  64,36  und  86,89  km  mit  niedrigübersetzter 
Achse.  Ein  einziges  Gußstück,  das  durch  zwei  getrennte 
Deckel  abgeschlossen  wird,  bildet  das  gedrungene  und  feste 
Gehäuse.  Der  größere  Deckel  trägt  den  Schaltungsmechanis- 
mus und  gestattet  nach  seiner  Entfernung  einem  bequemen 
Zugang  zum  Innern  des  Getriebe gehäuses  und  eine  Prü- 
fung des  Schaltungsmechanismus  von  unten.  Außerdem 
kann  der  Schaltungsmechanismus  durch  einen  schmialen 
Schlitz  des  größeren  Deckels  in  Arbeitsstellung  geprüft 
werden. 
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Kurze,  starre  Zahnradwellen  sind  die  charakteristischen 
Merkmale  dieser  Bauart.  Besonders  interessant  ist,  daß 
anstatt  einer  VereinigT-ing  aller  verschiebbaren  Zahnräder 
auf  der  dritten  Antriebswelle  der  erste  und  zweite  Gang 
durch  Verschiebung  von  zwei  aus  einem  Stück  bestehenden 
Zahnrädern  auf  der  Vorlegewelle,  der  dritte  und  vierte 
Gang  vermittels  einer  Zusammenstellung  eines  Zahnrades 
mit  einer  Klauenkupplung  auf  der  dritten  Antriebswelle 
erzielt  wird.  Die  Einschaltung  des  dritten  Gangs  erfolgt 
durch  Räder  mit  Innenzahnung.  Die  Betätigung  des  Rück- 
wärtsganges erfolgt  gleichfalls  ungewöhnlich,  indem  nämlich 
zwei  aus  einem  Stück  bestehende  Zahnräder  auf  der  Welle 


Abb.  8.  Kuppüunig. 


für  Rückwärtsgang  verschiebbar  angeordnet  sind  und  durch 
eine  besondere  Schaltgabel  eingestellt  werden. 

Eine  weitere,  interessante  Einrichtung  bietet  die  Ver- 
wendung von  Rollenla,gern  iür  die  Getriebewelle.  Dieselben 
sind  besonders  gearbeitet,  da  der  verfügbare  Raum  die 
Benutzung  der  Normalgrößen  ohne  Aufgabe  der  gedrungenen 
Bauart  nicht  gestattet.  Es  ist  ersichtlich,  daß  die  innere 
Lauffläche  eines  der  Lager  unmittelbar  von  der  Welle  des 
dauernd  in  Eingriff  befiindlichen  Zahnrades  gebildet  wird. 

Bin  Walzenlager  gelangt  dort  zu  Verwendung,  wo 
die  angetriebene  u^  Antriebswelle  ineinander  verzapft  sind. 


Abb.  9.  Vorderrad. 


Die  Lagerung  der  Wellenenden  erfolgt  durch  Rollen, 
die  seitlich  an  den  inneren  und  äußeren  Laufflächen  an 
einem  Ende  der  Welle  geführt  werden.  Am  anderen  Welleur 
ende  laufen  die  Rollen  manchmal  auf  der  Innenlauffläche 
und  in  anderen  Fällen  auf  der  Außenlauffläche.  An  jedem 
Ende  der  Hauptlager  des  Getriebes  ist  ein  gefederter  Oel- 
stauer,  eine  Spezialbauart  der  Niapier  Co.,  angebracht. 

Von  dem  Getriebegehäuse  wird  der  in  der  Mitte  be- 
findliche Schalthebel  getragen,  der  an  einen  im  Deckel  an- 


gebrachten Schaft  befestigt  ist  und  anstatt  gedreht  seitlich 
verschoben  werden  kann. 

Durch  die  Verwendung  kleiner  Kugellager  wird  jede 
klemmende  Reibung  des  Schalthebels  nachhaltig  vermieden. 
Diese  Kugellager  bewirken  zusammen  mit  einer  sorgfältigen 
Ausführung  des  Hobels  und  seiux.'r  Führung  eine  für  diese 
Bauart  besonders  leichte  Handhabung. 

Die  Gctriebeschaltung  wird  durch  Glockenhebel  an 
Stelle  der  gewöhnlich  verwendeten  Schalthebel  bewerk- 
stelligt. Die  Verriegelungsvorrichtung  nimmt  die  Form 
einer  Gleitklaue  an,  durch  deren  Loch  der  Schalthebel  geht. 
Zwei  an  der  Gleitklaue  angebrachte  Nasen  verhindern  die 
Verschiebung  des  nicht  eingeschalteten  Glockenhebels. 

Zur  Verriegelung  jedes  Zahnrades  wird  ein  an  dtm 
Schalthebel  verholzter  Schaltbogen  benutzt, .  der  mit  Aus- 
sparungen zur  Aufnahme  einer  gefederten  Nase  versehen  ist. 

In  dem  Getriebegehäuse  befindet  sich  auch  ein  voll- 
kommen abgedichteter  Antrieb  für  den  Geschwindigkeits- 
messer. Derselbe  besteht  aus  einem  schmalen  Zahnrad,  das, 
wie  aus  nebenstehendem  Grundriß  ersichtlich,  mit  dem 
Getriebe  der  dritten  Antriebswelle  spurt;  dieses  Zahnrad 
ist  in  einer  kleinen,  an  das  Getriebegehäuse  geschraubten 
Kappe  befestigt. 

F  u  ß  b  r  e  m  s  e. 

An  der  genuteten  Verlängerung  der  dritten  Antriebs- 
welle ist  das  Gabelgelenk  des  Kardans  befestigt,  an  das 
die  Bremstrominel  der  Fußbremse  eingezapft  und  von  sechs 
Bolzen  festgehalten  wird.  c 

Nach  Art  der  Lokomotivenbaumethode  sind  die  Brems- 
schuhe ungefähr  in  ihrem  Mittelpunkt  um  Arme  drehbar 
gelagert,  die  bei  ihrer  Beanspruchung  eine  konzentrische 


Abb.  10.  Bremse. 


Stellung  zur  Bremstrommel  einnehmen.  "Man  behauptet,  daß 
diese  Bauart  eine  gleichmäßige  Oberflächenabnutzung  der 
Bremsschuhe  und  infolgedessen  eine  längere  Lebensdauer 
derselben  erzielt.  Zu  gleicher  Zeit  fordert  diese  Bauart 
die  Kritik  heraus  wegen  des  möglicherweise  verursachten 
Klappergeräusches,  das  gewöhnlich  mit  dieser  Bauart  ver- 
knüpft ist,  ferner  weil  die  Bremssehuhe  eine  Neigung  zum 
Kippen  zeigen. 

Diese  Bremse  wird  von  zwei  Armen  betätigt,  die  durch 
eine  Querachse  und  Nocken  angetrieben  werden.  Dieser 
ßremsteil  wird  durch  Drehung  der  großen,  linksseitigen 
Mutter  der  Querachse  eingestellt.  Diese  Mutter  verändert 
den  Abstand  zwislchen  den  Schuhen  und  der  Trommel 
und  besitzt  eine  Verriegelung  bei  jeder  halben  Umdrehung. 

Zur  Beseitigung  von  Totbewegung  des  Fußhebels  sind 
über  den  Drehzapfen  der  Schuhe  zwei  Stellschrauben  vor- 
gesehen, die  die  Bewegung  der  Bremsarme  in  ihrer  Los- 
stellung regeln.  Zwei  andere  von  den  Hauptarmen  getragene 
Stellschrauben,  die  jedoch  mit  den  Bremsschuhen  in  Be- 
rührung bleiben,  ermöglichen  eine  konzentrische  Einstellung 
derselben  zu  den  Bremstrommeln,  während  die  oben  be- 
schriebene Einsteilvorrichtung  dieselben  mit  dem  Oberteil 
der  Trommel  in  Berührung  bringt. 

N 
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Kraftübertragung  und  Hinterradach  se. 
Die  Antriebswelle  ist  von  einem  Schubrohr  abgedeckt 
und  trägi  an  beiden  Enden  .in  Kardangelenk.  Am  Vorder- 
ende gelangt  ein  sternartiges  Gelenk  von  kleinen  Ausmaßen 
und  praktischer  Bauart  .  zur  Verwendung,  das  gehärtete, 
in  gehärteten  Stahlbuchsen  schwingende  Stahlbolzen  besitzt 
Das  hintere  Kardangelenk  läuft  in  einem  am  Ende  des 
Schubrohres  befestigten  Oelbad  und  gestattet  der  Fedej-- 
wirkung  entsprechende  Längsverschiebung.  Das  steife 
Schubrohr  ist  an  seinem  Vorderende  in  kardanartig  aus- 
gebildeten Gelenken  aufgehängt,  die  Schubkraft  wird  auf 
den  Rahmen  durch  die  Hinterradfedern  übertragen. 

Mit  der  Verankerung  des  Vorderteils  des  Schubrohrs 
ist  eine  Vorrichtung  gegen  Längsschwingungen  verbunden. 
Dieselbe  besteht  liaupptsächlich  aus  einem  paar  Spiralfedern, 
die  der  Drehung  des  Schubrohrs  gegen  den  Rahmen  Wider- 
stand leisten.  Die  Wirkung  der  Hinterradfedern  wird  auf 
diese  Weise  in  gewissem  Maße  verändert,  da  die  Schwino-. 
bewegungen  durch  Straßenunebenheiten  oder  durch  Zentri- 
lugalkraft  hervorgerufen  werden,  wenn  ein  Kurvenfahren 
tcilwtisen  Widerstand  findet.  Aber  dies  geschieht  mit  Ein- 
buße euies  gewissen  EJastizitätsgrades,  d.  h.  daß  diese 
Vorrichtung  in  Wirlauig  tritt,  sobald  nur  ein  Rad  einen 
Stoß  empfängt,  gleichgültig  ob  ein  Schwingbestreben  ein- 
tritt oder  nicht. 

Die  Hinterradachse  ist  mit  Spiralzahnradantrieb  ausge- 
stattet, wobei  wahlweise  zwei  Nornialübersetzungen  be- 
nutzt werden  können.  Für  die  höhere  Uebersetzung  wird  ein 
Zahnrad  nnit  achtzehn  Zähnen  verlangt,  für  die  niedrige 
ein  solches  mit  sechzehn  Zähnen;  das 'Antriebszahnrad  be- 
sitzt in  beiden  Fällen  sechzig  Zähne,  wodurch  sich  Ueber- 
setzungsverhältnisse  von  3,33  und  3,75:1  ergeben. 

Das  mit  der  Welle  ei-i  Ganzes  bildende  Zahnrad  wird 
von  zwei  Rollenlagern  gestützt,  auch  sind  zwei  Druck- 
kugcllager  vorgesehen. 

Für  die  genaue  Spurung  des  Getriebes  sorgt  eine  emp- 
tindhehe  Linstellvorrichtung  d.r  Druckkugellager.  Als  Diffe- 
rciitialgctnebe  gelangen  Stirnräder  zur  Verwenduno-  deren 
Gehäuse  ausgcbuchst  ist,  dasjenige  der  Planeträder  aber 
nicht. 

Antriebszahnrad  und  Differentialgetriebe  werden  von 
Kugellagern  getragen,  auch  ist  auf  jeder  Seite  ein  Druck- 
kugellager vorgesehen.  Offenbar  ist  zur  Vereinfachung  der 
Achsrohre  die  Einstellungsvorrichtung  für  diese  Drucklaaer 
in  die  drehenden  Maseninenteile  verlegt  worden,  statt°in 
den  festen  Achsgehäusen  untergebracht  zu  werden  Dies 
wird  vermittels  Muttern,  die  auf  das  Differentialgehäuse 
selbs  geschraubt  werden,  erzielt.  Differentialgetriebe  und 
Kegelrader  können  durch  den  Gehäusedeckel  nicht  entfernt 
werden;  diese  Arbeit  bedingt  einen  völligen  Ausbau.  Das 
im  allgemeinen  kräftig  gebaute  Hinterradachsgehäuse  trägt 
mit  seinen  Rohren  die  Wagenräder  und  befreit  die  Antriebs- 


welle von  allen  Beanspruchungen,  mit  Ausnahme  von  Dreh- 
momenten. Die  /Achse  wird  durch  eine  Spannstanpie 
\  ersteift.  ,    ,  i  ; 

Auf  jeder  Achswelle  befindet  sieh  ein  steiler  Gewinde- 
gang an  der  Stelle,  wo  dieselbe  aus  dem  Zentralgehäuse 
herauskommt,  und  dient  als  Oelstauer.  Ein  Rollenlager 
uuid  ein  verbundenes  Rollen-  und  Kugellager  befiinden  steh 
in  jeder  Radnabe.  Jede  Achswelle  ist  sowohl  an  der  Nabe 
wie  an  dem  Differentialkegelrad  befestigt,  ihre  Endlaoeruno- 
\vjrd  durch  die  Abstützung  der  ^Wellehenden  gegen  die 
Druckkugellager  des  Differentials  erhalten.  Dilse  Lager 
teilen  ihre  Arbeit  mit  denselben  der  Nabe,  wie  aus  den 
Verlängerungsstücken  ersichtlich  ist.  ,  i 

K,  u    r?*^'^*?"  ^'^  Bremstrommeln  an  der  Außenseite  der 
Nabenflanschen  befestigt  sind,  ist  es  nicht  möglich  die- 
selbe ohne  Abnahme  der  Radnabe  entfernen  zu  köninen 
da  (die   Muttern   der  Befestigungsbolzen   auf  der  Innen- 
seite hegen. 

Auf  der  Außenseite  der  Bremstrommeln  simd  Kühl- 
rippen angebracht  und  dienen  gleichzeitig  als  Verstärkungen 
gegen  Verbiegung  derselben.   Die  reibende  Fibremasse  ist 
aut  den  Bremsschuhen,  die  als  Innenspannbremsen  wirk-n 
\'ermittels  T-Kopfbolzen  befestigt.  ' 

V  o  r  d  e  r  r  a  d  a  c  h  s  e  und  Steuerung. 
Die  im  Gesenk  geschmiedete  Vorderradachse  von 
gebräuchlichem  I-Querschnitt  besitzt  die  umgekehrte  Elkot- 
Form.  Die  Steuerungssehwenkbolzen  sind  in  den  Achs- 
cnden  mittels  Klemmbolzen  befestigt.  Bronzebuchsen  wer- 
den oberhalb  und  unterhalb  jedes  Achsendes  als  La^er 
für  die  gegabelte  Stahlachse  benutzt,  wobei  der  Druck  von 
einem  oben  eingelagerten  Stoßring  nebst  Kugellager  aufge- 
fangen wird.  &  s 

Die  Neigung  des  Lenkbolzens  zum  Rade  ist  derart  vor- 
gesehen, daß  die  Mittellinie  des  ersteren  nicht  genau  mit 
deni  Berührungspunkt  des  Radreifen  und  der  Stiaßenober- 
tlache  trifft,  wodurch  eine  leichte  Steuerung  erzielt  wird 

In  jeder  Vorderradnabe  gelangt  ein  Rollenlager  und 
ein  verbundenes  Rollen-  und  Kugellager  zur  Verwendung 
die  in  umgekehrter  Reihenfplge  der  Hinterradnaben  ange- 
ordnet sind;  auch  ist  hierbei'  für  eine  Abstützung  der  Nabe 
im  halle  des  Bruches  eines  Lagers  getroffen  worden 

Kugelgelenke  mit  gefederten  Kappen  sind  für  alle  Steue- 
rungsg  lederungen  vorgesehen.  Als  Steuerung  wird  ein 
-.chnecken-  und  Schneckenradbogen-Getriebe  verwendet  die 
Querwelle  ist  genietet,  um  den  Zahnbogen  und  seinen  Arm 
tragen  zu  können,  und  läuft  auf  versetzten  Timkein-Rollen- 
lagern  Aehnliche,  etwas  größere  Lager  werden  auch  für 
die  Schnecke  verwendet. 

Pn,!^^'\Y/i  .^"''c'if  "srüstung    gelangen  abnehmbare 

Kudge-Whitworth-Drahtspeichenräder  zur  Verwendung. 
Automobile-Engineer. 


Mitteilung  der  Redaktion! 

In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerfen  Portokosten  können  Manuskripte.  Abbildungen  und  Klischee,  nur 
^uruckgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passende,  freigemachtes  Rückantwort-Kuvert  beilegt 

.rh  -A-  .     f "  ^'.i"        Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Post  be 

schadigte  oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl.  müssen  wir  ablehnen. 

verstünH  ^"J.^"^"  ""^  zugehenden  Abhandlungen.  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u.  dergl  nehmen  wir  das  Ein- 
verstandn^  des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  ..Motorwagen"  erfolgenden  Abdruck  an. 

Nachdruck  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung^  mit  rl^m  V.rU 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen.  Automobil-  und  Flugted.nisd,e  Zeitsril^'  gestatt't^  ' 
Senduagen  von  Abhandlungen  und  Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  nicht  an  den  Verlag  zu  richten,  sondern  an 

B^nZ^f'  ^l'^l^l^^'  Ingenieur  und  vereideter  Sachverständiger  für  Automobile, 

Berlin.WUn.er.dorf,  HohenzoUerndamn.  205.  -  Telegran^me  unter  der  Anschrift:  ..Integral  Berlin". 
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Betriebsstoff-Emanzipation  der  französischen  Automobilindustrie. 


Die  französische  Automobilindustrie  tritt,  so  entnehmen 
wir  einem  Bericht  des  holländischen  Generalkonsuls  in 
Paris,  unter  guten  Vorzeichen  in  das  Geschäftsjahr  1922 
ein.  Obgleich  die  Endziffern  für  1921  noch  nicht  veröffent- 
licht sind,  kann  man  doch  annehmen,  daß  das  letztver- 
gangene  Jahr  hinter  den  Ergebnissen  des  vorhergehenden 
Jahres,  das  allein  eine  Ausfuhr  von  Automobilen  im  Werte 
von  1  Milliarde  1  Million  Francs  aufzuweisen  hatte,  nicht 
unerheblich  zurückgeblieben  ist.  Im  Jahre  1921  kam  der 
„Verbraucherstreik" ;  die  schlechteste  Zeit  scheint  aber  vor- 
bei zu  sein  und  mit  Genugtuung  wird  französischerseits 
darauf  hingewiesen,  daß  das  amerikanische  Automobil,  das 
während  des  Krieges  solch  einen  Vorsprung  nehmen  konnte, 
kein  weiteres  Terrain  hat  gewinnen  können. 

In  Frankreich  kam  1920  auf  170  Einwohner  1  Automobil 
(Last-  oder  Personenwagen),  man  hofft  auf  Verbesserung 
dieses  Zahlenverhältnisses  in  Verbindung  mit  der  Herab- 
setzung des  Benzinpreises  von  einem  Maximum  von  3  Francs 
für  1  Liter  auf  1,55  Francs  und  darunter. 

Die  Benzinfrage  bildet  in  Frankreich  gegenwärtig 
Gegenstand  lebhafter  Erörterungen.  Man  beklagt  die  Tat- 
sache, daß  das  Land  nicht  in  der  Lage  ist,  seinen  Bedarf 
an  diesem  wichtigen  Betriebsstoffe  aus  eigenen  Quellen 
zu  decken,  und  diejenigen,  welche  für  die  Sicherheit  Frank- 
reichs zu  wachen  haben,  kennen  angesichts  der  üblen 
Erfahrungen,  die  während  der  Kriegsjahre  mit  der  Unzu- 
länglichkeit der  Benzinversorgung  für  Heereszwecke  ge- 
macht worden  sind,  nur  die  Parole :  unabhängig  zu  sein  vom 
Ausland,  auf  militärischem  und  wirtschaftlichem  Gebiete, 

Im  Jahre  1919  empfahl  man  noch  vielfach  die  Anknüp- 
fung direkter  Beziehungen  mit  petroleumreichen  Ländern, 
doch  neuerdings  erkennt  man  immermehr,  daß  der  Vor- 
sprung der  zwei  Weltgruppierungen  zu  stark  Lst.  Um  einen 
Ausgleich  zu  schaffen,  werden  zwei  Mittel  angewendet: 

1.  man  sucht  nach  Ersatzmitteln, 

2.  man  unterwirft  die  Petroleumeinfuhr  einschränkenden 
Bestimmungen. 

Die  Versuche  mit  Ersatzmitteln  gehen  nicht  flott  voran. 
Man  ist  bestrebt  gewesen,  das  gewünschte  Ziel  durch 
Mischung  von  Petroleumprodukten  mit  Aethylalkohol  zu  er- 
reichen ;  aber  der  auf  diese  Weise  gewonnene  Betriebsstoff 
greift  die  Motorreservoire  an  und  ist  weit  weniger  wirksam) 
als  das  reine  Petroleum.  Neuerdings  ist  als  Betriebs- 
stoff die  folgende  Zusammenstellung  empfohlen  worden: 

Schwerbenzin         100  Liter 
Alkohol  von  95  o/o    12  „ 
Benzol  von  90  o/o    10  „ 
Kristallisierte  Phenolsäure  3,5  kg. 

Dieses  Erzeugnis,  das  vom  Handelsministerium  als 
annehmbare  Lösung  der  Frage  bezeichnet  worden  ist,  be- 


friedigt aber  nach  den  angestellten  Versuchen  insofern  nicht, 
als  es  bei  Kälte  imbrauchbar  ist. 

Die  Bestrebungen,  Frankreich  unabhängig  vom  Ausland 
zu  machen  durch  ein  sogenanntes  „carburant  national" 
werden  fortgesetzt.  Im  Oktober  1921  hat  die  Regierung 
zu  diesem  Zwecke  eine  Summe  von  400  000  Francs  zur 
Verfügung  gestellt.  Dem  Ergebnis  der  einschlägigen  Unter- 
suchung sieht  man  mit  großem  Interesse  entgegen,  nament- 
lich auch  in  Südfrankreich,  das  als  Produzent  von  Trink- 
branntwein ein  besonderes  Gewicht  darauf  legt,  daß  die 
nordfranzösischen  Großproduzenten  von  Industriesprit  ein 
neues  Absatzgebiet  für  ihr  Erzeugnis  finden. 

Was  nun  die  Bestrebungen  anbetrifft,  die  Einfuhr  von 
Petroleumprodukten  einschränkenden  Bedingungen  zu  imter- 
werfen,  so  ist  gegenwärtig  ein  Gesetzentwurf  in  der  Vor- 
bereitung, wonach  den  Mineralöl-Importeuren  eine  besondere 
Belastung  auferlegt  werden  soll,  für  Zwecke  eines  zu  er- 
richtenden „Institut  National  du  Petrole",  dessen  Haupt- 
aufgabe es  sein  soll,  die  Versorgung  Frankreichs  mit 
flüssigen  Betriebsstoffen  sicher  zu  stellen,  und  zu  diesem 
Zwecke  u.  a.  auch  einschlägigen  technischen  Unterricht  zu 
organisieren  und  zu  erteilen. 

Als  zweite  Einschränkung  für  den  Importeur  sieht  der- 
Gesetzentwurf  die  Befugnis  für  die  Regierung  vor,  zu  be- 
stimmen, daß  aller  zur  Einfuhr  kommender  Benzin  mit 
Alkohol  und  sonstigen  Ingredienzien  in  einem'  bestimmten 
Verhältnis  zu  vermischen  ist.  (Es  liegt  auf  der  Hand,  dab 
die  Regierung  zum  Erlaß  eines  solchen  Dekrets  sich  erst 
dann  verstehen  wird,  wenn  eine  wirklich  brauchbare 
Mischung  gefunden  sein  wird.) 

Schließlich  sei  noch  vermerkt,  daß  durch  den  Gesetz- 
entwurf die  Entwicklung  der  französischen  Petroleum'- 
raffinerien  gefördert  werden  soll;  der  Artikel  5  bestimmt 
nämlich,  daß  die  „taxe  de  fabrication"  von  1,25  Francs 
für  100  kg  (oder  1  Francs  für  1  hl)  Rohöl  beim'  Uebergang 
in  die  Raffinerien  in  Wegfall  komimen  soll. 

TDer  Gesetzentwurf  liegt  seit  Ende  März  1921  der 
Kammer  zur  Beschlußfassung  vor,  die  einen  besonderen 
Ausschuß  mit  seiner  Durchprüfung  betraut  hat.  — 

Jedenfalls  wird  der  Alkohol  in  dem  „carburant  natio- 
nal" allem  Ansthein  nach  eine  große  Rolle  spielen.  Schon 
am  6.  August  1919  hat  die  französische  Kammer  einen 
Gesetzentwurf  angenommen,  welcher  die  Einführung  eines 
beschränkten  Staatsmonopolsi  für  Industriesprit  zum  Gegen- 
stand hat  und  vor  allem  die  großen  Preisschwankungen 
verhindern  soll.  Dieser  Gesetzentwurf  liegt  z.  B.  noch 
dem  Senat  zur  Beschlußfassung  vor;  der  Senat  will  noch 
weiter  gehen  und  plant  die  Einrichtung  eines  Staatsbüros 
für  den  Kauf  und  Verkauf  von  Industriesprit.  Derselbe 
soll  eventuell  mit  Veriust  verkauft  werden,  um  ihn  populär 
ZU)  maChien.  , 


Lage  der  Automobil-  und  Maschinenindustrie  der  Schweiz,  Oesterreichs 

und  Italiens. 


Der  holländische  Konsul  in  Zürich  hat  soeben  seiner 
Regierung  einen  Bericht  über  die  Wirtschaftslage 
der  Schweiz  erstattet,  welchem  wir  die  folgenden  Aus- 
führungen entnehmen. 

Die  Schweizer  Automobilindustrie  hat  unter  den  jetzigen 
Verhältnissen  schwer  zu  leiden.  Beinahe  alle  Betriebe, 
die  sich  mit  der  Fabrikation  befassen  und  sich  nicht  in  der 
Hauptsache  mit  die  Ausführung  von  Reparaturarbeiten  be- 
fassen, sehen  sich  zur  Sanierung  und  selbst  zur  Liquidation 
genötigt.  Drei  kleinere  Werke  befinden  sich  in  einem 
hoffnungslosen  Zustand,  während  die  größte  Fabrik  der 
Schweiz  genötigt  ist,  ihr  Aktienkapital  von  30  auf  16  Millionen 
Francs  zu  vermindern. 


Allgemein  ist  die  Ansicht  vorherrschend,  daß  die 
Schweizer  Industrie  ihre  Preise  noch  weiter  wird  herunter- 
setzen müssen,  was  natürlich  bedenklich  ist.  Und  tatsächlich 
hat  der  Zentral-Industrie-Verband  unlängst  das  Ersuchen 
an  seine  Unterverbände  gerichtet,! die  Preisherabsetzung  so- 
weit wie  möglich  durchzuführen. 

Die  Ueberzeugung,  daß  mit  einem  Ausbau  der  schweize- 
rischen Industrie  noch  auf  Jahre  hinausi  nicht  gerechnet 
werden  kann,  gewinnt  mehr  und  mehr  an  Boden;  man 
erwartet  vielmehr  eine  Einschränkung  derselben. 

Nach  einer  letzthin  aufgestellten  Berechnung  stellt  sich 
did  Zahl  der  Arbeitslosen  gegenwärtig  fast  völlig  gleich  mit 
der  Zahl  der  Arbeiter,  welche  die  Industrie  im  Jahre  1914 
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in  Dienst  nahm,  als  sie  im  Jahre  1914  infolge  der  Kriegs- 
_  Verhältnisse  über  ihre  normale  Leiistungsfähiekeit  hinaus 
TU  arbeiten  begann. 

In  Italien  hat  sich,  wie  der  holländische  Gesandte 
in  Rom  soeben  nach  Hause  berichtet,  die  Direktion  der 
bekannten  Automobilfabrik  „Fiat"  genötigt  gesehen  infolge 
der  anhaltenden  Geschäftsflaue,  in  Zukunft  nur  an  4  Tagen 
m  der  Woche  arbeiten  zu  lassen,  im  ganzen  nur  32  Stunden 
lang. 

In  der  österreichischen  Maschinenindustrie  macht  sich 
wie    jeder    Kenner    Oesterreichs    weiß,    in    Wien  ge- 


genwartig ein  ernster  Rückschlag  bemerkbar,  haupt- 
sa<ihlich  infolge  des  deutschen  Wettbewerbs,  der  etwa  30  o/o 
billiger  liefert.  Noch  bedenklicher  ist  die  Flaue  in  der 
österreichischen  Automobilindustrie,  siowie  in  der  Fabrikation 
von  Motoren.  Eine  Konkurrcinzmöglic^hkeit  kann  nur  durch 
Verlängerung  der  Arbeitszeit  und  Herabsetzung  der  Löhne 
erreicht  werden.  Verhandlungen,  welche  diese  Ziele  ver- 
folgten, sind  ergebnislos  geblieben.  Nur  in  der  Automobil- 
mdustrie  waren  die  Arbeiter  ihiit  einer  geringen  Lohnkürzung 
einverstanden. 


Mit  großem  Interesse  habe  ich  in  dem  Artikel  des 
Herrn  Ingenieur  v.  Loessl  über  Leichtmetallkolben  im 
..Motorwagen"  gelesen  und  da  ich  selbst  als  ratgebender 
Ingenieur  an  den  Experimenten  der  Herren  Jardine  und 
Jehle  beteiligt  war,  erlaube  ich  mir,  in  der  besten  Absicht 
Sie  darauf  aufmerksam  zu  machen,  daß  der  Leser  Ihres 
Artikels  leicht  eine  irrige  Auffassung  über  das  nötige 
Spiel  zwischen  Kolbenschaft  und  Zylinderwand  erhalten  kann 

Die  oben  erwähnten  Experimente  haben  unbedingt 
eruiesen,  daß  der  größte  Teil  der  dem  Kolbenboden  mit- 
geteilten Hitze,  schon  durch  die  Kolbenringe  in  das  Kühl- 
wasser ubergeht,  aber  unabhängig  von  der  Temperatur 
des  Kolbenschaftes,  muß  derselbe,  durch  seine  starre  Ver- 
bindung mit  dem  Kolbenboden,  der  Ausdehnung  des 
letzteren  zwangläufig  folgen.  Aus  diesem  Grunde  muß 
der  übliche  Leichtmetallkolben,  trotz  der  nachgewiesenen 
niedrigen  Temperatur  des  Kolbenschaftcs,  das  übliche  Spiel 
erhahen.  ' 

Falls  man  den  Kolbenschaft  auf  seinem  ganzen  Uin- 
tang  vom  Kolbentopf  trennen  könnte,  wär  das  Spiel  des 
Schaftes   nur  von   der  Temperatur  abhängig.     Da  dies 


Zur  Frage  der  Leichtmetallkolben. 

Von  Ingenieur  E.  Gruenfeldt,  Clevelajid,  U.  S.  A. 


praktisch  nicht  ausführbar  ist,  muß  man,  um  die  niedrige 
Temperatur  des  Schaftes  zu  Gunsten  eines  minimalen 
Spieles  auszunutzen,  den  Kolbenschaft,  nach  beiliegender 
Skizze,  unterhalb  der  Ringe,  an  den  Druckflächen  des 
Schaftes,  vom  Kolbentopf  trennen. 

Man  geht  mit  dieser  Trennung  so  nahe  an  die  Kolben- 
bolzennaben heran,  als  die  verbleibende  feste  Verbindung 
dieser  Naben  mit  dem  Kolbenkopf  zuläßt.  Die  Flächen 
des  Schaftes,  welche  nicht  vom  Kopf  getrennt  werden 
können,  werden  so  versenkt,  daß  sie  nicht  mit  der  Zylinder- 
wand in  Berührung  kommen. 

Da  nun  die  mit  dem  Kolbenkopf  verbundenen  Flächen 
des  Schaftes  sich  mechanisch  noch  der  Ausdehnung  des 
Kjop-fes  anpassen  müssen,  und  diese  Flächen  nicht  mit  der 
Zylinderwand  in  Berührung  kommen  können,  wird  diese 
Kraft  in  der  Richtung  des  Kolbenbolzens  das  Bestreben 
haben,  den  J<olbenschaft  oval  einzustellen.  Aus  diesem 
Grunde  wird  man  finden,  .daß  in  manchen  Fällen  der 
Schaft  an  seinen  Auflageflächen  noch  weniger  Spiel  er- 
halten kann,  wie  durch  die  Temperatur  desselben  bedingt 
erscheint. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  vom  27.  Juni  1922. 


Patentbericht. 


46a  10  ü.  53  900.  Fritz  Gockerell,  München,  Hürzo^str  51 
^weitaktniotor  mit  zwei  gegenüberüeigpenden  Zylindern.  18  5  21 
fho.    V  Tl  Dr.-Ing.  Edm.  Rumpier,  Berlin- Johannis- 

8   10  ^""^  Brennstoffzufühirung  bei  Flugzeu^motoren. 

rr.frS»  Z-  ti^Z^-  ^^^^  Tondeur,  London.  Riemenwechsel- 
getriebe  für  Kraftfaihrzeuge.   28.  12.  20. 

H.n?'"'  ^'^^}-    Hannoversche  WaggKjnfabrik,  Akt.-Ges., 

HannoveT-Lmden.  Motoranordnung  an  dir  Hinterachse  von 
Kraftfahrzeugen.    14.  9.  21. 

63c.  22.  B  95  357  Max  Buch,  Coventrv,  Engt.  Klappverdeck, 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    29   7  20 

Vpr-^i^iin-H^^-  P^"^-   Vorrichtung  zum 

Vcrmmdern  des  Schwankens  von  federnd  aufgehängten  Wagen- 
kasten, msbewndere  für  Kraftfahrzeuge    3    6  ?0 
r.-n        ^-r  ^Ü^'   William  Saffe  Barnett  u.  William  Harvey 

^niT^V  J^rf'*'"^"^'"'"'  '^•St  A.   Werkzeug  zum  OeffneJ 

und  Schließen  quer  geteilter  Felgen     1    9    21  v^cuuen 

\/«M  "^'"'^'"^  ß'^^^h  Pratt,  \X^ellesley,  V  St  A 

Vollgummireifen.    14.  3.  21.       •  ^    v.oi. /a. 

Einspruchsfrist  viom  2.  Juli  1922. 
.  .  ,''^^>  25.  Sch.  51  III.    Otto  Schwade   &  Co.,   Erfurt  Vor- 
richtung für  Flugzeugmaschinen  zur  Eriialtung  der  gleichmäßigen 
Leistungen  in  großen,  Höhen.   23   2   1  7  ""idDigen 
46c.  5.  B.  94  217.    Basse  &  Selve  G.  m.  b.  H.,  Altena  i  W 
mlih'n^n.  '26  bV'^^"'^  Explosionskraft-' 

w■,.^^^'  J^l^^-  .  "^''"PP-    Akt.-Oes.  Germaniawerft 

Kiel-Gaarden    Kolben  für  Verbrennungskraftmaschinein  mit  einem 
in  den  Kolbenkorper  eungesetzten  Schutzkörper.    22.   11.  20. 


6   Sj,},   57  405.    G,-ej,or  Schümm.  Charlottenburg.  Kaiser^ 
rnedrich-Str.  25.  Spritzvergaser  für  Explosionsmotoren.  28.1.20 

*  00  •  o  S'-  Heinrich  Goldbach,  Berlin,  Richthofen- 
>>tr.  23.   Schvvimmerloser  Spritzvergaser.    6.   12.  19. 

u^^'^h^uJ^-  ^^"^^^^  Motorenfabrik  Mathias  Hätz,  Ruhstorf, 
^.  B.  Drehbare  Brennstoffdüse  zum  Einspritzen  von  filüssigem 
Brennstoft  in  verschieden  heiße  Zonen  von  Glühköpfen   11  10  •?! 

46c.  13.  G.  50  824.  Richard  Oaunitz,  Dresden,  Görlitzer  Str  14 
Brennstoffsauger.    30.  4.  20 

46c  29.  W.  60  120.  Otto  Wi*elmi,  Kiel,  Esmarchstr.  70 
Vorrichtung  zur  Schalidämpfung  bei  Verbrennungs-  oder  Explo- 
sionsmotoren.  Feuerwaffen  o.  "dgl     19.   12  21 

46f.  1.  H.  83  794.  Dip,l.-Ing^  '  Hans  Holzwarth,  Mülheim 
a.  ü  Ruhr.  Engelbertusstr.  110.  Verfahren  und  Einrichtung  zum 
^puüen   von    Explosionsgasturbinen     10    1  n 

*  ll'^'F-y-  ^^"^^^  Heiirich  Winkler,  Dortmund.  Arnecke- 
24  g  Befördern  von  Telegrapbenstangen. 

\/  iT^^'^'  2.  M.  75  975.  Valentin  Marti.  Cabretosa.  Barcelona. 
Vollgummireifen.   7.  12.  21. 

Einspruchsfrist  \'om  4.  Juli  1922 
46a,  1.  M.  69145.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A^O 
Augsburg.   Verfahren  zur  Erleichteruing  des  Anlassens  v^'n  Ver- 
brennungskraftmaischinen.    17    4  20 

A  r^\'^^-u^-    ^^V"^-     Maschi^nenfabrik  Augsburg-Nürnberg 

14  2  ^J^^''"'''^?-   Arbeitsverfahren  für  Ex.ntosionskraftmaschinen: 

4  r  \      u  T"^--     Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg 

15  12  ^ig^^''""'§^-   Arbeitsverfahren  für  Explosiomskraftmaschinea 

\  ^A-u^:*-     Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg 

FvSnc     Ä'^-   Arbeitsverfahren  für  Viertakt-  ode?  Zweitakt- 
txplosionskraftmaschinen.   17.  2.  21.  , 


302 


DER  MOTORWAGEN 


Abc  ö.  C  22  230.  Charles  Henri  Claudel,  Levalbis-Perret, 
Frankr'  Vergaser   für    Verbrennuno-skraftmaschinen.    3.    S.  12. 

46c  ()  H  Sl  7S1.  John  William  Harris  u.  Richaid  Nobl?, 
Beaufort    Victoria,  Australien.    Vergaser  für  Verbrenni,ui;)skraft- 

inaschinen.    13.  7.  '20.    t-  c,   i  .    i  i 

Abx  23    A    33  555.     Aktioni;csc.lschatl    lui  Tictb;)hrtedinik 

u   .Maschinenbau  vormals  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Kühivorrichfunu 

für  Verbrennungskraftmaschinen.  12.  6.  20.  Oesterreich  11  11  K). 
63c    IQ    L  48  637.    Fritz  Loeffler,  Heidelberg,  Moltkestr.  / 

und   Di.-lng.    Rudolf    Haas,    Herrenalb.    Miotoraiiiordnung  für 

Motorwagen.    '29.  7.   19.  ^  ,      r.    ,■    ^  ■  ^ 

63e    13    B  101  OOl.    Arnold   Ma.\    Bree,  Berhii-Fnedenau, 

Südwestkorsio   15.     Handpresse   zum   Vulkanisieren  schadhafter 

Gummischläuche.   6.  8.  21. 

Einspruchsfrist  vom  8.  Juli  1922. 

46c  ••'  G  53  582.  Grazer  Waggon-  und  Maschinenfabriks- 
Akt -Oes  "vorm.  Joh.  Weitzer  u.  Emil  Flatz,  Graz,  Steiermark. 
Kurbehvelienschmierung  für  Verbrennoingskraftmaschinen.  15.4.21. 

46c  7.  C.  28 149.  Louis  Auguste  Charles,  Levallois-Perret, 
Frankr.'  Offene  Brennstoffdüse  für  Verbrenmungskraftmaschinen. 
27   6  19. 

46c,  7.  G.  47  997.  Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  54. 
Ventilvergaser.    26.  3.   19.  ^          •  c. 

46c  7  K  76  092  Fried.  Krupp,  Akt.-Ges.,  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.  '  Brennstoffventil  mit  mehrfach  geführter  Brenn- 
stoffnadel  für  Verbrennuingskraftmaschinen.    22.  1.  21 

63c,  4.  B.  92  798.  Gustav  Wimkler,  Zehlendorf  b.  Berlin, 
Goethestr.  37.  Seitliche  Kufen  für  Zweiradkiaftwagen.   10.  2.  20. 

63c,  7.  R.  48  207.  Dr.-lng.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal   Reibungsgetriebe  für  Motorfahrzeuge.    19.   8.  19. 

63c.  12.  C  30  240.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Elektromagnet  zum  Einrücken  von  Kupp- 
lungen, Bremsen  u.  dgl.  für  Kraftfahrzeuge.    28.  2.  21. 

i63c  22  A  34  020.  Jean  Marie  Charles  Angeü,  Paris. 
Federnde  Abstützung  des  Wagengestelles  von  Kraftfahrzeugen 
3  9  20 

'63c  26.  F.  46  553.  Johannes  Frymark,  Berlin,  Geisbergstr.  18. 
Vorrichtung  zum  Anzeigen  der  Belastung -von  Lastkraftfahrzeugen. 
3.   4.  20. 

Einspruchsfrist  vom  11.  Juli  1922. 
46a,  21.  M  69  2Ö0.    W.  Maier,  Stuttgart.  Birkenvvaldstr.  46. 
Uebertr'agungsgestängc   für  doppeltwirkende  Verbrennungskraft- 
maschinen.  6.  5.  20.  .    .  » 

46a,  23.  S  53  301.    Isaac  Santos  y  buarez  u.  Roberto  Ano- 
zarena  y  Mendive,  Havanna,  Cuba.  Verbrennungskraftmaschine 
mit  Ringzylinder  und  umlaufenden  Kolben.   9.  6.  20. 

46a.  25.  S.  53  580.    Societe  des  Moteurs  Gnome  et  Rhone 
Paris.   Ümlaufmotor  mit  in  zwei  Ebenen  angeordneten  Zylinder- 
stcTfiicn     1    7.  20 

46a    26    B  94  344.    Hermann    Baechler,  Berlin-Mariendorf, 
Schöneberger  Str.  98.    Verfahren  zur  Zerstäubung  des  Brennr 
Stoffes  im  Ansaugstrom.   3.  6.  20.  .        .     c-x  ic 

46a,  27.  Z.  12  065.  Max  Zeher,  Berlin,  Hennigsdorfer  Str.  15. 
Gazeki^en  für  Verpuffungsmotoren.    22.  1.  21. 

46a,  27.  Z.  12198.   Max  Zeher,  Berlin,  Henmgsdorfer  Str.  15. 
Gazekisaen  für  Verpuffungsmotoren.   16.  3.  21. 

46a,  30.  H  80  556.   Oskar  Oliof  Hult,  Stockholm,  Schweden. 
Vorrichtung  zum  Ausgleich  der  Massenwirkungen.   3.  4.  20. 

46c,  7.  G.  48  769.   Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  54 
Gesteuerter  Ventilvergaser.  31.  7.  19. 

46c   7    K  77  075.    Fried.   Krupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.     Brennstoffeinspritzvorrichtung    für  Verbrennungs 
kraftmaschinen.   2.  4.  21.  . 

46c,  7    K.  78  327.    Fried.  Krupp,  Akt-Oes.,  Germaniawerft. 
Kid-Gaarden.     Brennstoffeinspritzvorrichtung    für  Verbrennungs 
kraftmaschinen.  5.  7.  21.  ,     „        .  .....  . 

46c,  13.  R.  47  279.  Heinrich  Riese,  Zürich.  Brennstoffforde- 
rung  für  Vergaser   von   Exptosionskraftmaschinen.    10.   3.  19. 

63c,  3.  W.  56  690.  Willi  Herbertz,  Meißen.  Zu  Nebenantriebs- 
zwecken dienendes  Differentialgetriebe  von  Kraftfahrzeugen 
11-   ^1-  20 

63c  17  V  15  866  Walther  von  Mumm,  Arthur  von  Mumm. 
Königin-Augus'ta-Str.  45  und  Richard  Venzlaff,  Richthofen  st  r.  29. 
Beriin.  Antrieb  für  Schreitkufenvvagen  mit  mir  zwei  Kufempaarein. 
20.  9  20. 

63c,  25.  G.  53  074.  Samuel  Vernon  Grämlich,  Paradox,  V. 
St  A    Scheinwerfer  für   Kraftfahrzeuge.    14.  2.  21. 

63c,  26.  B.  94  827.  Harrison  H.  Boyce,  New  York.  Tempe- 
raturanzeiger  für  das  Kühlvx  asser  von  Verbrennungskraftm-aschinen^ 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    29.   6.  20. 


63c,  26.  U.  38  641.  Uiavies-Steward  ManufacturinR  Compaii.\ 
Limited',  London.  Vorrichtung  zur  Anbringung  wn  Zeitmessern  au 
Kraftfahrzeugen  u.  dgl.    25.   11.  20.    England  31.  3.  20. 

63c,  26.' M.  72  823.  Gurdou  Clark  Mather,  Detroit,  V.  St.  A. 
Rcifenh'alter  für  Kraftfahrzeuge.    8.  3.  21. 

63c,  26.  R  51  259.  Henry  Thomas  Roberts,  New  York 
Schmier'vorrichtung   für   die   Lager   eines   Kraftwagens  o.  dgl. 

6.  10.  20.  ,     ,     ,   .  , 

63c,  26  R  51  775.  Carl  Roth  u.  Wilhelm  Roth,  Saarbrücken. 
Lluumv'orrichtung  gegen  Rücklauf  von  .\nhängewagen.   13.  12.  20. 

Patenterteilungen. 

63c  26  353  258.  Fa.  Wilhelm  Karmann,  Osnabrück.  Be- 
festigung des  Belages  von  Trittbrettern  an  Kraftfahrzeugen  u.  dgl. 
6   T  2f 

'63c,  26  353  259.  Wilhelm  Morell,  Leipzig,  Apelstr.  4.  Federnde 
Befestigung  von  Instrumenten  am  Instrumentenbrett  von  Kraftfahr- 
zeugen.    31.    10.    '20.  .        .      ,  .       ,    r-    i  J 

63c,  26.  353  260.  Wilhelm  Morel!,  Leipzig,  Apelstr.  4.  Federnde 
Befestigung  von  Instrumenten  am  instrumentenbrett  von  Kraft- 
fahrzeugen.   20.  11.  20.  ^  ,    ,     V,       X/   1  M 

63c  26  353  261.  Henry  Thomas  Roberts,  New  York,  V. 
St.  A.  Schmiervorrichtung  für  Lager,  insbesondere  an  Kraftfahr- 
zeugen.    7.    10.    20.  .       .      .         r-i.  ur  i 

63c  26  353  262  Societe  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Secqueville  &  Hovau,  OenneviliHers,  Seine.  Leiste  zur  Befestigung 
der  Haube  von  Kraftfahrzeugen.   18.  6.  20. 

63g,  9.  353  334.  Wilhelm  Briiniiig,  Beriin,  Großgörschenstr.  3. 
Kettenschutz  für  Fahrräder.    17.  2.  21. 

46a,   6.   353  586.    Fritz    Thiel,    Beriin-Sudende,  Potsdamer 
Str   V>d    Doppelt  wirkende  Explosionsmaschine.    11.  12.  20 

'  46a,"  21    353  587.    Henri   Georges    Charles    Toutee,  Paris. 
Zweitaktmotor  mit  zwei  gegenläufigen. Kolben.    25  .  2  20. 

46a,  22.  353  588.  Percv  Harold  Hefford,  Birmingham.  Ver- 
brennun'gskraftmaschine  mit  umlaufenden  Zylindern.  27  8.  20. 

46a,  23.  353  589.  Arthur  Kirchner,  Bliimenthal  i.  Hann.  Ver- 
brennungskraftmaschine mit  kreisendem  Kolben.    1.  10.  20. 

46a  -"3  353  590  Divlng.  Zwick,  Berlin,  Kuriürstendamm  202. 
Verbrennungsmotor '  mit  ^11  einem  Ringraum  umlaufenden  Kolben. 

4'6a^^27  353  508.  Robert  Conrad,  Beriin-Wilmersdorf,  Hohen- 
/oüernd'amm  205.    Sechstaktverbiennungskraftmaschine.    6.  9.  19. 

46b  '>  298  415  „K"  Jean  Cioebel,  Darmstadt,  Griesheimer 
Weg  57  "Verbremiungskraftmaschine  mit  kreisenden  Zylindern 
und  einer  zwecks  Aufnahme  der  Steucningsübertragungsmittel  von 
der  einen  Masdiinenseite  zur  anderen  hohlen,  feststehenden  Welle, 
umgeschrieben  auf  Gandenbergersche  Maschinenfabrik  Georg 
Goebel,  Darmstadt.    12.  4.  14. 

46c  6  353  683  Wilhelm  Kieffer,  Passau,  Nibelungenstr.  18. 
Verfahren  zum  Nachvergasen  von  Vergaserbrennstoffluftgemisdien. 

46c  6  353  684  Wilhelm  Kieffer,  Passau,  Nibelungenstr  14. 
Einrichtung  zum  Naohvergasen  von  VergaserbreninstofflUft- 
"•emischen.   7.  11.  18.  ^,  t  a 

46c  8  353  685  Henry  Jacques  Gaisman,  New  York  und 
Ernest  William  Graef,  Caldwell,  V.  St.  A.  Vorrichtung  zur  Vor- 
wärmung   des    Verbrennungsgemisches    für  Vefbrennungskratt- 

maschinen.   2.  3.  17.  ~,  ^,    _j.   k»  * 

46c,  14.  353  686.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Magnet- 
elektrische Zündmaschine  mit  Umlaufhülse.   24.  8.  20. 

46c  14  353687  Julius  Blancke.  Chariottenburg,  Bismarck- 
straße 115.  Schutzeinrichtung  an  Explosionsmotoren  zur  Ver- 
hütung von  Vergaserbränden.    11.  4.  18. 

46c,  24.  353  688.  Elie  Billioque,  Paris.  Selbsttätige  AnlaB- 
vorricht'ung  für  Verbrennungskraftmaschinen.    30.   11.  13. 

46e,  1.  353  591.    Ernest  Feugere,  Boulogne  s.  Seme.  Feder- 

63c,  3.  353603.  Daimler-Motoren^Gesellschaft,  Stuttgart- 
Untertürkheim.  Kupplung  von  einachsigen  Anhängern  mit  Kraft- 
wagen durch  ein  zweiteiliges  Verbindungsglied.   27.  4.  20. 

63c  17  353  629  M  Brockmann,  Chemische  Fabrik  m.  b.  H., 
Leipzig-Eutritzsch.  Führung  für  die  Laufketten  von  Kraftfahr- 
zeugen.   8.  11.  19.  ^„  ,., 

''63c,  17  353699  Richard  Venzlaff,  Richthofenstr.  29,  Walther 
u  Arthur  v.  Mumm,  Königin-Augusta-Str.  45,  Beriin.  Antriebs- 
vorrichtung  für  Fahrzeuge  mit  Schreitkufen.    25.  6.  19^ 

63e  2  353  463  Max  Friedrich,  Boschetsriederstr,  56  »mjl 
Hermann  Debor,  Zielstattstr.  55a,  München. .  Elastischer  Hohl- 
reifen.    10.   1.  20. 
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flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch  -  roissenschaftliche  Vereinigung)  e.  ü. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90. 

Telegramme;  Integral,  Berlin.        Postscheckkonto  der  HTÖ:  Berlin  RW.  Rr.  13087. 

Zuschriften  sind  zu  richten: 
loter^t^J't^"''  ^''''^'""^^    ^"  '"^'"''"^      Conrad,  Berlin -Wilmersdorf,  Hohen- 

2^  oIl^'Tr  ^^^"^  ■    An  den  Schriftführer  der  ATG,  Herrn  Ingenieur  E.  H  u  r  t  i  g- 

Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24.  "  '  ^ '  ^ 

3)  Zahlungen  betreffend,  sowie  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand    an  den 
Kassenwart  der  ATG,  Herrn  A  d  o  I  f  L  i  s  s  n  e  r .  Berlin  SW..  Königgrätzer  Straße  90 


Verschiebung  eines  Vereinsabends 

IAus  technischen  Gründen  wird  unser  Clubabend  (im  Berliner  Automobilclub,  Kleiststraße  14)  v.  n 
Donnerstag,  den  8.  Juni  auf 

I Freitag:,  den  9.  Juni 
verlegt.    Die  weiteren  Vereinsabende  finden  wieder  wie  bisher  an  den  Donnerstagen  statt. 


Betrifft:  Mitgliederbeiträge. 

P  Konto  13  087  Berim       7  oder  Nat.onalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse.  Potsdamer  Straße  121  a. 

Für  die  Kassenverwaltung. 
MR    n-  »t-    •  .  ^'  Lissner. 

in  der  Kafsens^ltl^Zn^W  U  ^  K^g^^z^S^^ße^SI:  ^ 

11,  ivuniggraizer  btraße  yo,  m  Empfang  genommen  werden. 


Technische  Nothilfe. 
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Handelsnachrichten. 

VerantwortUch  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Aschersleben.  Aschersleben,  Stangeröder  AutomobLlverbin- 
duncr,  Gesllschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Aschersleben.  Die 
Vertretungsbefugnis  des  Liquidators  ist  beendet. 

Barmen.  Firma  Barmer  Automobildroschken-Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Barmen.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Betrieb  eines  Automobildroschkenverkehrs  sowie  einer  Automobil- 
droschken-Reparatunverkstätte.  Stammkapital:  70  000  M.  Ge- 
schäftsführer: Albert  Oberste-Ufer,  Chauffeur,  in  Barmen.  Von 
der  Gesellschafterin  Fräulein  Elfriede  Schröder  in  Barmen  smd  als 
Einlagen  drei  gebrauchte  Personenkraftwagen  Marke  Audi  imd 
Windhoff  nebst  Bereifung  und  Ersatzteilen  und  eine  komplette 
Reparaturweri<stätteneinrichtung  in  die  Oesellschaft  emgebracht 
worden  im  Schätzungswerte  von  68  000  M. 

Berlin.  Motor  Fahrzeug-  und  Zubehörhandel  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  Vertrieb  und  die  Herstellung  von  Automobilem 
und  Teilen  und  Automobüzubehör  und  Auswertumg  von  Patenten 
auf  diesen  Gebieten.  Stammkapital:  20000  M.  Geschäftsführer: 
Diplomingenieur  Wilhelm   Berkhausen  zu  Berlin-Wilmersdorf. 

Berlin.  Hans  Windhoff,  Apparate-  und  Maschinenfabrik  Ak- 
tienio-esellschaft,  Berlin:  Prokuristen:  Richard  Wegener  in  Berlin- 
Neutempelhof,  Alwin  Thronidke  in  Berlin-Schöneberg.  Jeder  vom 
ihnen  ist  ermächtigt,  in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen  die 
Gesellschaft  zu  vertreten.  Die  Prokura  des  Kuno  Käding  ist 
erlosdhen 

/  Berlin.  Fritz  Troscbke,  Ak-tiengeseischaft  für  Kraftfahrzeuge, 
Berlin  Gec^enstand  des  Unternehmens:  Hersteilumg,  Handel,  Re- 
paratur und  Betrieb  von  Kraft-  und  sonstigen  Fahrzeugen  und 
Motoren  und  Betätigung  in  allen  damit  in  Zusammenhang  steherv- 
den  Nebengeschäften  sowie  Beteiligung  an  gleichartigen  Unter- 
nehmungen, insbes;ondere  auch  Herstellung  und  Vertrieb  von 
Bestandteilen  und  Zubehörstücken  der  vorgenannten  Artikel  und 
von  Gummiwaren.  Grundkapital:  4  OOÜ  000  M.  Kaufmann  Eduard 
Winter  in  Berlin  ist  zum  Vorstand,  bestellt.  Die  Geschäftsstelle 
befindet  sich  Beriin-Schöneberg,  Hauptstr.  9.  Das  Grumdkapital 
zerfällt  in  4O00  Inhaberaktien  zu  je  1000  M.,  die  zum  Nenin- 
betrage  ausgegeben  werden.  Die  Gründer  der  Gesellschaft,  welche 
alle  Aktien"  übernommen  haben,  sind:  Kaufmann  Konrad  \oin 
Ilberg,  Berlin,  Kaufmann  Dr.  Kurt  Jadobs  in  Neu-Tempelhof, 
Kaufmann  Willy  Miiller  in  Berlin,  Kaufmann  Fritz  Troschke  in 
Schöneberg,  Kaufmann  Max  Levi  in  Charlottenburg.  Den  ersten 
Aufsichtsrat  bilden:  Bankdirektor  Geridhtsassessor  a.  D.  Dr.  Hugo 
Fleischmann  in  Berlin,  Kaufmann  Carl  Galmert  in  Berlin,  Amts- 
gerichtsrat Max  Werner  in  Grunewald. 

Berlin.  Autosafe  Aktiengesellschaft.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand 
des  Unternehmens:  Fortsetzung  des  Geschäftsbetriebes  der  Auto- 
safe Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  zu  Berlin,  d.  h.  also 
Verwertung  des  deutschen  Reich-spatents  Nr.  341  819  und  aller  auf 
die  gleiche  Erfindung  im  In-  und  Ausland  erteilten  Patente  und 
sonstigen  Schutzrechte,  durch  die  ein  in  die  Steuersäule  des 
Kraftwagens  eingebautes  Sicherheitsschloß  geschützt  ist,  bei  dem 
die  Umdrehung  eines  Schlüssels  das  Lenkrad  des  Wagens  außer 
Funktion  setzt  und  gleichzeitig  die  Zündung  des  Motors  abstellt 
Die  Gesellschaft  ist  berechtigt,  alle  Maßnahmen  zu  ergreifen  und 
Geschäfte  zu  machen,  welche  dem  Vorstand  in  Gemeinschaft  mit 
dem  Aufsichtsrat  zur  Erreichung  oder  Förderung  der  Zwecke  der 
Gesellschaft  angemessen  erscheinen.  Grundkapital:  1  000  000  M. 
Zum  Vorstand  ist  bestellt:  Hauptmann  a.  D.  Carl  von  Treu^ 
Berlin-Schmargendorf  Die  Geschäftsstelle  befindet  sich  Berlin- 
Charlottenburg,  Augsburger  Str.  11.  Die  Gründer,  welche  samt- 
liche Aktien  übernommen  haben,  sind:  Fabrikbesitzer  Hans  Malzoft 
aus  Dresden  Verlagsbuchhändler  Gustav  Braunbeck  zu  Berlin 
Rechtsanwalt  Dr.  Fritz  Weinberg  zu  Berlin,  Bankier  Dr  Manfred 
Katz,  Alleininhaber  des  Bankgeschäfts  in  Firma  Manfred  Katz  zu 
Berlin,  der  Geheime  Regierungs-  und  Baurat  Walter  Kellner  in 
Haus  Gierken,  Post  Schlange  (Lippe). 

Berlin.  Sperber-Motoren  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung Sitz:  Berlin  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Her- 
stellung und  der  Vertrieb  von  Explosionsmotoren  aller  Art. 
Stammkapital:  20  000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Johann 
Suffner  zu  Berlin-Lichtenberg. 

Berlin.  Arthur  Fischer  Automobilbestandteile  engros^  Char- 
lottenburg. Inhaber  ist:  Arthur  Fischer,  Kaufmann,  Charlottenburg. 

Berlin.  Motoren-Bau  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sitz:  Berlin.   Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung 


und  der  Vertrieb  von  Motoren,  Elektromotoren,  Autof ahrzeugen 
und  verw^andten  Artikeln  und  der  Betrieb  aller  hiermit  im  Zu- 
sammenhnag  stehenden  Geschäfte.  Stammkapital:  200  000  M.  Ge- 
schäftsführer: Ingenieur  Alex  Fischer  zu  Berlin-Dahlem. 

Berlin.  Aktiengesellschaft  für  Elektromobilfabrikation,  Berlin. 
Gegenstand  des  Unternehmens:  a)  Der  Bau  von  elektrischen  und 
Benzinkraftfahrzeugen  für  gewerbliche,  öffentliche  und  private  Ver- 
wendung, von  Motoren  und  .anderen  Kraftwagenteilen  sowie  von 
Maschinen  und  Apparaten  für  andere  Zwecke,  b)  der  Betrieb  von 
Handelsgeschäften  im  Kraftfährzeug-  und  Motorenwesen  sowie 
in  anderen  in  die  Metallindustrie  einschlagenden  Gegenstanden, 
c)  die  Beteiligung  an  ähnlichen  Unternehmungen.  Grundkapital: 
3  000  000  M  Zum  Vorstand  ist  bestellt:  Direktor  Walter  Bod- 
stein-Berlin  '  Die  Geschäftsstelle  befindet  sich  Berlin,  Zossener 
Straße  55  '  Das  Grundkapital  zerfällt  in  3000  Inhaberaktien  zu 
je  1000  m',  die  zum  Nennbetrage  ausgegeben  werden.  Dievjrunder 
der  Gesellschaft,  welche  sämtliche  Aktien  übernommen  haben, 
sind:  Kaufmann  Richard  Thiemer  in  Berlin-Lichtenberg,  Direktor 
Fritz  Goldstücker  in  Charlottenburg,  Direktor  Walther  Goldstucker 
in  Charlottenburg,  Rechtsanwalt  Dr.  Georg  Gastreicli  in  Brand- 
Erbisdorf,  Kaufmann  Fritz  Grund  in  Berlin-Zehlendort.  Den  ersten 
Aufsichtsrat  bilden:  Kommerzienrat  Georg  Günther  in  Freiberg 
Sa  Fabrikdirektor  Karl  Richard  in  Ronneburg,  Direktor  Paul 
Mu'chowin,   Berlin-Zehlendorf,  Kommerzienrat   Berthold  Manasse 

in  Berlin.  ,  „    ,   c.   c  i 

Berlin  Behag"  Benzin-  und  Erdöl-Handelsgesellschaft,  Sitz: 
Berlin  Gegenstand  des  Unternehmens:  Handel  mit  Benzin  und 
Erdölprodukten  sowie  Abschluß  aller  damit  im  Zusammenhang 
stehenden  Geschäfte  Grundkapital:  5  000  000  M.  Zum  Vorstand 
fst  bestellt  r  Fabrikdirektor  Dr.  Ludwig  Zobel,  Berlin-Wi  mers- 
dorf Die  Geschäftsstelle  befindet  sich  Berlin,  Hohenzollernstr.  20. 
Das' Grundkapital  zerfällt,  in  5000  Inhaberaktien  zu  je  1000  M. 
die  zum  Nennbetrage  ausgegeben  werden.  Die  Gninder  we  che 
sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  suid:  ^'e  Deutsch-Russisdie 
Gesellschaft  für  Import  und  Export  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftun-r  in  Berlin,  Fabrikdirektor  Hermann  Mehrmann  zu  Berlin, 
Kaufma^nn  Hugo  Kahn  zu  Berlin-Charlottenburg.  Prokunst  Julius 
Witzky  zu  Berlin-Treptow,  Oberingenieur  Fidelis  Boiler  zu  Berlin 
Den  "ersten  Aufsichtsrat  bilden:  Fabrikdirektor  Kurt  Hiehle  zu 
Berlin,  Gerichtsassessor  a.  D.  D.  Alexander  von^  Quistorp  zu 
Berlin,   Dr.   jur.   Alfred   Popp  zu  Berlin-Gmnewald. 

ß'erlin.  Franz  Krause,  Fabrikation  und  Vertrieb  von  Fahr- 
und  Motorrädern  sowie  Zubehörteilen  für  die  gesamte  Fahrzeug- 
indiistrie,  Berlin.  Inhaber  ist  Franz  Krause,  F^rikant,  Berlin. 
Prokurist:  Fritz  Hinze,  Berlin. 

Berlin.  Paul  Siebert,  Generalvertreter  der  de  Djetridi  Auto- 
mobile für  Deutschland,  Berlin:  Die  Prokura  des  Albert  Nother 
ist  erloschen. 

Berlin  Deutsch-Russische  Luftverkehrs-Gesellschaft  mit  he  • 
schränkter  Haftung:  Dem  Herrn  Roman  Jarmorkin  m  Berlin  ist 

Prokura  erteilt.  ,    ^     ^     „     „   u  a  ;* 

Berlin  Deutsche  Patentkurbelfenster-Qesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung:  Wilhelm  Graf  von  der  Goltz  ist  nicht  mehr 
Geschäftsführer.  Kaufmann  Conrad  Opfer  in  BerUn  ist  zum  Ge- 
schäftsführer bestellt. 

Berlin  Deutsche  Saturn  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung für  Schleifmittel,  Werkzeuge  und  Maschinen-Erzeugnisse:  L>ie 
Firma  lautet  fortan:  Automobil-  und  Flugzeugteil-Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung.  Gegenstand  ist  fortan  die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  von  Automobil-  und  Flugzeugspezialteilen^ 

Berlin.  Flugzeugverwertungsgesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
An-  und  Verkauf  von  Flugzeugen  und  Flug^.e/f  teilen  sowie  die 
Vermittlung  derartiger  Geschäfte.  Stammkapital:  20  000  M.  Ge- 
schäftsführer: Herbert  Kühne  in  Berlm. 

Berlin.  Automobil-Reparatur-Weikstatt  am  Fehrbelliner  Platz 
Johann  Abolin-Apfelberg,  Berlin-Wilmersdorf.  Inhaber  ist:  Johann 
Abolin-Apfelberg,  Kaufmann,  Berlin-Schoneberg. 

Berlin.  MotorenweAstätten  und  Kraftfährzeuge  Gerhard 
Nagel  Aktiengesellschaft,  Sitz:  Berlin.  Prokurist:  Alexander  Buns- 
mann  zu  Berlin-Friedenau.  Er  ist  ermächtigt,  in  Gemeinschaft 
mit  einem  Vorstandsmitglied  (Direktor)  oder  mit  einem  I  ro- 
kuristen  die  Gesellschaft  zu  vertreten. 

Blankenburg,  Harz.  In  das  Handelsregister  eingetragen: 
Leichtfahrzeugbau-Gesellschaft  mit  b.  H.    Gegenstand  des  Unter- 
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nehmens  ist  Herstellung,  Vertrieb  und  Verewrtung-  der  in  beson- 
derer Liste  aufgeführten  Patente  des  Ingenieurs  Hans  Rohrbach 
in  Hamburg  im  In-  und  Auslande.  Geschäftsführer  sind:  Herr 
Paul  Zeißing  in  Hamburg,  Neuer  Wall  32,  und  Herr  Ingenieur 
Hans  Rohrbach,  daselbst,  Claus-Oroth-Straße  18.  Zur  Zeichnun<r 
smd  berechtigt:  entweder  beide  Geschäftsführer  oder  ein  Oe*^ 
Schäftsführer  und  ein  Prokurist.  Das  Stammkapital  beträgt 
IM 000  M.  ^'  s 

Bochum.  Kraftwagen-Handelsgesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  Bochum:  Die  Vertretungsbefugnis  des  Edgar  Dietz  und 
Hans  Cappus,  beide  zu  Leipzig,  ist  beendet.  Der  Kaufmann  Karl 
Dunker  zu  Bochum  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt  worden. 

Braunschweig.  Firma  Pneumelasticum  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  In  der  Gesellschaftenersammlung  vom 
16.  März  1922  ist  die  Auflösung  und  Liquidation  der  Gesellschaft 
beschlossen.    Liquidator  ist  der  Ingenieur  Max  Drzymalla,  hier. 

Breslau.  Motorwerkstätten  und  Kraftfahrzeuge  Gerhard  Nagel 
Aktiengesellschaft,  Zweigniederlassung  Breslau,  Hauptsitz  Berlin 
Den  Herren  Ernst  Braunes  und  Georg  Stephan,  beide  zu  Breslau, 
ist  unter  Beschränkung  auf  den  Betrieb  der  Zweigniederlassung 
Breslau  Gesamtprokura  derart  erteilt,  daß  ein  jeder  von  ihnen 
berechtigt  ist,  zusammen  mit  einem  Vorstandsmitglied  oder  mit 
einem  anderen  Prokuristen  die  Gesellschaft  zu  vertreten  und 
deren  Firma  zu  zeichnen. 

Chemnitz.  Kraftwagen-Vertrieb  Vogel  &  Lenhard,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Chemnitz  Die  Firma  ist 
geändert  in:  Kraftwagen-Vertrieb  R.  &  M.  Vogel  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung. 

Cöpenicit.  Firma  Auto-  und  Apparate-Versuchsbau  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Berlin-Johannisthai  Fabrik- 
direktor Hermann  Ammer  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer  Direktor 
Franz  Grau  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Dessau.  Firma  Dessauer  Motoren-Werk  Walter  Dieterle  in 
Lessau.  Alleiniger  Inhaber  ist  der  Ingenieur  Walter  Dieterlq 
in  Leipzig-Gonnewitz.  Geschäftszweig:  Fabrikation  von  Motoren, 
Fahrzeugen,  Zubehör  und  Handel  damit. 

Dresden.  Auto-Bestandteile-Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  dem  Sitze  in  Dresden,  Augustusstr.  1.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  und  der  Großhandel  mit 
tinzelteilen  zur  Automobil-,  Motorrad-  und  Fahrradfabrikation  Er- 
satzteilen und  Zubehör  aller  Art,  Teilen  von  alledem,  Betriebs- 
stoffen, Oelen,  Gummi-  und  dessen  Ersatzstoffen  Das  Stamm- 
kapital beträgt  30O0O  Nl  7am  Geschäftsführer  ist  bestellt  der 
Kaufmann  Bernhard  Skrzipale  in  Dresden. 

Dresden.  Kraftverkehrsgesellschaft  ,.Freistaat  Sachsen"  mit 
olinnn  M  "^^^ÄJj?  Dresden.  Das  Stammkapital  wurde  um 
984  000  M.  auf  1  984  000  M.  erhöht. 

Dresden.  Sächsische  Edelstahl-Aktiengesellschaft  in  Dresden 
Das  Grundkapital  wurde  um  1  000  000  M.  auf  3  000  000  M  erhöht' 
Uegeristand  des  Unternehmens  ist  weiter  der  Erwerb  und  die 
Fortführung  des  bisher  unter  der  Firma  Fritz  Schlee  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Dresden  befindlichen 
Handelsgeschäfts  mit  Stahl,  Metallen  und  deren  Erzeugnissen  ins- 
besondere mit  Werkzeugen,  Vergasern  und  Zündklrzen  Zum 
Mitglied  des  Vorstands  ist  bestellt  der  Kaufmann  Fritz  Schlee 
in  Dresden.  Er  darf  die  Gesellschaft  allein  vertreten.  Prokura  ist 
erteilt  dem  Kaufmann  Otto  Siegel  und  dem  Major  a  D  Wolf 
Jschammer-Osten,  beide  in  Dresden.  Sie  dürfen  die  Ge- 
sellschaft je  nur  gememsam  mit  einem  Vorstandsmitglied  vertreten 
Dresden.  Firma  Carl  Kittner  Fabrikation  u.  Großhandel  von 
Spezialartikeln  der  Autozubehörbranche  in  Dresden.  Der  Kaufmann 
Gerokftr""56)  ^'^^^'^        Inhaber.  (Geschäftsräume} 

Essen,  Ruhr.    Kraftfahrzeug-Vertrieb  Otto  Seebode.  Essen- 
Die  Firma  ist  erloschen. 

c  1,  •'^w''  i/l?^^  Auto-Garage    Gesellschaft   mit  be- 

schrankter Haftung  m  Kehl.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Vornahme  von  Auto-  und  Kraftfahrzeugenreparaturen  jeder  Art 
die  Ausstattung,  Ausgestaltung  und  Vervollständigung  von  Auto- 
mobilen und  Kraftfahrzeugen  sowie  die  gewerbsmäßige  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  durch  Kraftfahrzeuge  Das  Stamm- 
^flfrJTi  ^^^"^  .  Geschäftsführer  sind  Julius  Karl  Voflm^r, 
Elektrotechniker,  und  Karl  Grethel,  Mechaniker,  beide  in  Kehl 

Königswusterhausen.  T.  K.  Automobilwerke,  Gesellschaft 
Unw^K  "^f^""g>  Königswusterhausen.  Gegenstand  des 

ui„   A    u  ^"^  ""'^  Vertrieb  von  Automobilenf  Ausführuroo- 

^nd  ^^?!'!iT""P  ^1  Herrichtungsarbeitea  von  Automobilen 
Lk  J!T*"''^^  .Geschäfte.    Stammkapital  sind  30  000  M  Ge- 

Kaufmann  Oskar  Krapp,  Berin-Lichterfelde. 


Leipzig.  Kraftwagen-Landspeditions-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Leipzig:  Die  Oesellschaft  ist  aufaelöst 
Arthur  Schmidt  und  Max  Wetzig  sind  als  Geschäftsführer  aus- 
geschieden. Zum  Liquidator  ist  der  Direktor  Arthur  Schmidt  in 
Leipzig  bestellt. 

München.  Aktiengesellschaft  für  Motorenbau  Sitz  München 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Motoren  jeglicher  Art,  insbesondere  von  Verbrennungsn 
motoren  und  aller  hiermit  in  Zusammenhang  stehender  Gegen- 
stände sowie  Erwerb,  Errichtung  oder  Betrieb  hierzu  dienender 
Fabriken,  Grundstücke  und  Handelsgeschäfte  Grundkapital- 
2  000  000  M.,  eingeteilt  in  2000  auf  den  Inhaber  und  je  1000  m' 
lautende  zum  Nennwert  auszugebende  Aktien  Vorstand-  Felix 
Maeser,  Ingenieur  in  München.  Die  Gründer,  welche  alle  Aktien 
übernommen  haben,  sind:  Patrice  Drexel,  Ingenieur  Gustav 
Forster,  Rentamtmann  a.  D.,  Motoren-Maschinen  und  Triebwagen- 
bau Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Hella-Motoren-Oesell- 
schaft  mit  beschränkter  Haftung,  Oskar  Herf,  Direktor  alle  in 
Miinchen.   Geschäftslokal:  Hindenburgstr.  40. 

Miinchen.  Astra-Motorengesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Sitz  München.  Gegenstand  des  Unternehmenis  ist  die  Her- 
stellung und  der  Vertrieb  von  Motorrädern  und  Kraftfahrzeugen 
jeder  Art.  Stammkapital:  20  OOO  M.  Geschäftsführer:  Auaust 
Krüppel,  Kaufmann,  und  Bruno  Ollech,  Ingenieur,  beide  in  München 
Qeschäftslokal:   Luisenstr.  58. 

Offenburg,  Baden.  Firma  Alfred  Linck,  Vertrieb  von  Auto- 
mobil- und  Motorfahrzeugen  Reparaturwerkstätte  in  Offenburg 
Die  Firma  ist  geändert  in  Alfred  Linck,  Autozentrale  in  Offenburg 
Vertrieb  von  Automobil-  und  Motorfahrzeugen,  ReparaturweA- 
stätte. 

Ohligs.  Firma  Wüster  &  Co.  Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  dem  Sitze  in  Ohligs.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  Herstellung  und  Vertrieb  von  Fahrrad-  und  Automobilwerk- 
zeugen. Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M  Die  Geschäftsführer 
sind:  Kaufmann  Fritz  Lotter,  Elberfeld,  Kaufmann  Willi  Wüster 
Kronenberg,  mit  der  Maßgabe,  daß  jeder  Geschäftsführer  für 
sich  allem  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  und  zur  Zeichnuna  der 
Firma  berechtigt  ist. 

Opladen.  Firma  Gebr.  Schmitz  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Schlebusch-Manfort.  Gegenstand  des  Unternehmens' 
Transporte  aller  Art  mittels  Kraftwagen,  Betrieb  einer  Reparatur- 
werkstatt für  Kraftfahrzeuge  aller  Art,  Verkauf  von  Ersatzteilen 
usw.  für  Kraftfahrzeuge  und  Maschüien,  Gummibereifungen  und 
verwandten  Artikeln.  Stammkapital:  60  000  M.  Geschäftsführer- 
Josef  Schmitz  in  Schlebusch-Manfort. 

Pforzheim.  Die  Firma  „Rapid"  Automobil-Radwefke  Müller 
&  Cie.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Pforzheim  soll 
von  Amts  wegen  im  Handelsregister  gelöscht  werden  Die  In- 
haber oder  deren  Rechtsnachfolger  werden  aufgefordert  einen 
etwaigen  Widerspruch  gegen  die  beabsichtigte  Löschung  bis  zum 
15.  August  1922  bei  dem  Amtsgericht  Pforzheim  schriftlich  oder 
zu  Protokoll  des  Gerichtsschreibers  zu  erheben. 

Ronneburg.  In  das  Handelsregister  wurde  eingetragen-  Elite- 
wagen Aktiengesellschaft  in  Ronneburg,  Zweigniederiassung 
Hauptniederlassung  in  Beriin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist- 
r  u  elektrischen  und  Benzinkraftfahrzeugen  für  gewerb- 

liche, öffentliche  und  private  Verwendung,  von  Motoren  und 
anderen  Kraftwagenteilen  sowie  von  Maschinen  und  Apparaten  für 
andere  Zwecke;  b)  der  Betrieb  von  Handelsgeschäften  im  Kraft- 
fahrzeug- und  Motorenwesen  sowie  in  anderen  in  die  Metall- 
industrie einschlagenden  Gegenständen;  c)  die  Beteiligung  an 
ähnlichen  Unternehmungen.  Das  Grundkapital  beträgt  9  000  OOO  M 
und  besteht  aus  8000  Stammaktien  und  1000  Vorzugsaktien,  die  auf 
den  Inhaber  und  je  über  1000  M.  lauten.  Vorstandsmitglieder 
sind  der  Kaufmann  Paul  Muchow  in  Beriin-Zehlendorf  und  der 
Kaufmann  Walther  Bodstein  in  Charlottenburg.  Prokuristen  sind 
der  Direktor  Richard  Nitzsche  und  der  Ingenieur  Emil  Schmidt 
beide  in  Ronneburg. 

Stettin.  In  das  Handelsregister  wurde  bei  der  Firma  Pom- 
mersche  Automobil-Centrale  Max  Henschke  G  m  b  H  in  Stettin 
<^'"f?*''?^en:  Die  Gesellschaft  wird  vertreten  '  a)'  wenn  ein  Ge- 
u"!!^^^''^''  voi^anden  ist,  durch  diesen,  b)  wenn  mehrere  Qe- 
schattstührer  vorhanden  sind,  durch  zwei  Geschäftsführer  oder 
einen  Geschäftsführer  zusammen  mit  einem  Prokuristen  Die 
Firma  lautet  jetzt:  „Pommersche  Automobil-Centrale  mit  be- 
schrankter Haftung".  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  fortan 
der  Handel  mit  Automobilen  und  sonstigen  Motorfahrzeugen  Mo- 
toren und  Zubehröteilen  jeglicher  Art  sowie  die  Reparätur  der- 
eslben.  Karl  Zuge  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Der  Kaufmann 
Clemens  Reichwem  in  Stettin  ist  zum  weiteren  Geschäftsführer 
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Wernigerode.  Firma  Waggon-  und  Wagenbau  Rathsacic  !V  Cu. 
Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Wernigerode.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist:  Weiterführung  des  bisher  unter  der  Firma 
Karosserie-  und  Wagenbaugesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
in  Wernigerode  betriebenen  Unternehmens  mit  allen  Nebenbetrieben 
imter  Uebernahme  alier  Geschäftsanteile  an  dieser  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  sowie  Errichtung,  Erwerb  und  Betrieb 
ojeichartiger  Industrien  und  Gewerbe  oder  Beteiligung  daran.  Das 
Grundkapital  beträgt  SOOOOOO  M.  und  ist  in  SOOO  Aktien  im 
Nennbetrag  von  je  1000  M.  eingeteilt.  Die  Gründer  der  Ge- 
sellschaft sind:  der  Kaufmann  Albert  Rathsack,  Wernigerode,  der 
Kaufmann  Erdmann  Schmidt,  Röschenrode,  der  Kaufmann  Richard 
Stahlmann,  Braunlage,  der  Rechtsanwalt  und  Notar  Kurt  Peters, 
Wernigerode,  der  Bankdirektor  Otto  Michael,  Wernigerode,  der 
Fabrikant  Hans  Martens,  Wernigerode.  Von  den  Gründern  haben 


die  vorstehenden  3  Zuerstaufgeführten  die  sämtlichen  Geschäfts- 
anteile der  Karosserie-  und  WagenbaugcscUschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Wernigerode  als  Sacheinlagc  in  die  Aktienigesellschaft 
eingebracht  Als  Einbringungswert  sind  auf  Grund  der  Bilaii/  vom 
31.  Oktober  1921  3  000  000  M.  berechnet,  für  welche  die  Vor- 
zugsaktien in  gleicher  Höhe  gewährt  werden.  Die  sechs  Gründer 
haben  sämtliche  Aktien  ü-beriiommcii.  Die  Mitglieder  des  Vor- 
stands sind:  Albert  Rathsack,  Kaufmann,  Vorsitzender,  Wernige- 
rode, Erdmann  Schmidt,  Kaufmann,  Nöschenrode.  Richard  Stahl- 
mann, Kaufmann,  Braunlage. 

Zittau.  Phänomen-Werke  Gustav  Hiller  Aktiengesellschaft  in 
Zittau.  Das  Grundkapital  wurde  um  4  Millionen  Mark  auf  8  Mil- 
lionen Mark  erhöht.  Die  Kapitalerhöhung  ist  durch  Ausgabe 
von  4000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  von  je  1000  M.  zum 
Kurse  von  110  v.  H.  erfolgt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Herrn  Alfred  Teves  in  Firma  Alfred  Teves,  Maschinen-  und 
Armaturenfabrik  Ges.  m.  b.  H,.  Frankfurt  a.  M.,  ist  seitens  der 
dortigen  Universität  der  Titel  Dr.  phil.  h.  c.  verliehen  worden. 

Großer  Erfolg  der  Dürkopp-Automobile.  Bei  dem  am 
Freitag,  den  12.  d.  M.  in  Scheveningen  (Holland)  im  Anschluß 
an  die  dortige  Internationale  Automobilausstellung  stattgefun- 
denen  Automobil  rennen  haben  die  Dürkoppwerke  Bielefeld  nuiter 
starker  internationaler  Konkurrenz  einen  bedeutenden  Sieg  er- 
rungen. Herr  Ing-enieur  Fiedler-Bielefeld,  der  schon  mit  Erfolg 
an  dem  vorjährigen  Automobilrennen  im  Grunewald  teilnahiml, 
hat  auf  Dürkopp-Tourcnwagen  P  8/24  den  ersten  unil  de.i 
zweiten  Preis  errungen  und  zwar  den  ersten  vom  steheiidienn, 
den  zweiten  vom  fliegenden  Start  aus.  Für  das  Gesamtklasse- 
ment erhielt  er  außerdem  noch  die  Große  Silberne  .Medaille. 
Die  Dürkopp-Automobilie  wurden  in  Holland  schon  mehrfach 
ausgezeichnet,  u.  a.  mit  der  Großen  Silbernen  Medaille  bei  der 
Zuverlässigkeitsfahrt  Amsteixlam— Nizza  Anfang  August  1920. 

Bosch-Erfolge  beim  Bergrennen  Königsal-Jilowischt.  In 
sämtlichen  Serienwagen-  und  Rennwagen-Klassen  sowie  in  sieben 
von  neun  Motorrad-Klassen  fuhren  die  Sieger  mit  Bosch-Zündung 
und  Bosch-Kerzen. 

Die  Firma  Pohl  &  Heibig,  Metallwarenfabrik  für  Auto- 
mobil- und  Wagenbeleuchtung,  Berlin  WIO,  Genthiner  Str.  3, 
gibt  soeben  einen  Katalog  über  ihre  Beleuchtungskörper  und 
Ausstattungsgegenstände  für  den  modernen  Karosseriebau  heraus. 
Uebersichtlich  angeordnet  zeigt  dieser  Katalog  Nr.  4  in  über  180 
Abbildungen  einen  Teil  der  Erzeugnisse  genannter  Firma  und 
dürfte  in  den  Kreisen  der  Karosserie-  urvd  Wagenbesitzer  als 
wertvolle  Hilfe  bei  der  Materialbeschaffung  gelten.  Der  Katalog 
entspricht  auch   äußerlich  den   weftgehiendsten  Ansprüchen. 

Pluvimors.  Wir  wiesen  bereits  im  vorigen  Jahr  in  unserer 
Zeitschrift  auf  die  Zweckmäßigkeit  des  durch  Deutsches  Reichs- 
patent geschützten  Artikels  „Piuvimors",  Mittel  zur  Verhinderung 
des  Anlaufens  und  der  Regentropfenhaftung  bei  Windschutz- 
scheiben hin.  Diese  Neuheit  hat  sidh  in  der  Praxis  giut  bewährt 
und  lassen  wir  einige  der  Firma  zugegangene  Anerkennujngien 
folgen : 
Prof.  Dr.  Dr.  ing.  h.  c. 

Hans  Goldschmidt.  Berlin,  den  25.  Januar  1922. 

Büro: 

Berlin  WQ,  Bellevuestr.  13. 

Ich  erhielt  Ihr  Schreiben  vom  12,  Januar  d.  J.  lund  bestätige 
Ihnen,  daß  „Pluvijmors"  völlig  hält,  was  es  verspricht.  Beson- 
ders angenehm  ist  seine  Verwendiung  bei  regnerischem  Wetter 
des  Abends  bei  Straßenbeleuchtung.  Der  Fahrer  kann  dann 
bei  richtiger  Anwendung  des  „Pluvimors"  mit  geschlossiener 
Schutzscheibe  fahren,  ohne  sidh  dem  Regen  und  Wind  aus- 
setzen zu  müssen  Hochachtuingsivioll 

Hans  Gold  Schmidt. 

Bochum,  den  18.  Mai  1922. 
Bezugnehmend  aiuf  den  Besuch  Ihres  Herrn  Vertreters) 
bestätigen  wir  Ihnen,  daß  wir  das  Mittel  ,, Pluvimors"  ver- 
wendet haben,  und  es  bei  richtiger  Anwendung  gute  Dienste 
zur  Verniieidung  des  Beschlagens  bei  Regeni.vetter  bisher  ge- 
leistet hat  Bochum-jGelsenkirdi'ener  Straßenbahn. 

Die  Direktion 


Dresden,  den  1.  November  1921. 
„Pluvimors"  ist  eine  Erfindung,  welche  für  die  mit  Wind- 
schutzscheibe fahrenden  Kraft  wagenbesitze  r  von  großem  Nutzem 
ist.  Das  neue  Mittel  hat  die  Eigenschaft,  die  Duröhisidit 
klar  zu  halten  dadurch,  daß  der  Regen  glatt  abfließt,  ohne 
Tropfen  zu  bilden.  Es  ist  ailso  nicht  nötig,  die  Scheibe  schräg 
zu  stellen  und  sich  so  den  Einflüssen  der  schledhten  Witterumig 
auszusetzen.  Auf  meiner  Fahrt  durch  Bayern  im  August  d.  J. 
wurde  ich  durch  heftige  Regengüsse  unterwegs  überrasiaht, 
doch  war  es  mir  durch'  Anwendung  des  „Pluvimors"  mögliidh, 
unbehindert  die  Fahrt  fortzusetzen.  Versiucihs weise  ließ  ich 
zu  meiner  Linken  an  der  Scheibe  eine  Stelle  vom  dem  Mittel 
unberührt  und  sofort  setzten  sich  hier  die  Tropfen  fest,  währemd 
die  übrige  Scheibe  klar  blieb.  Der  Vorteil  des  Mittels  beruht 
hauptsächlich  darin,  daß  es  sich  nidit  abwäscht,  sondern  auf 
der  Scheibe  eintrocknet  urvd  siofort  wieder  in  Wirkung  tritt, 
sobald  dieselbe  naß  wird.  Auch  der  Nebel  kaum  der  Scheibe 
nichts  anhaben,  das  lästige  Beschlagen  fällt  weg. 

Dr.  Krüger,  Dresden. 
Vorsitzender  der  Wirtscliaftsvereiniguniß:  kraftfahrender  Aerzte 


•iartsveremigunig 
lEj.  G.  m.  b.  n. 


Basel,  den  30.  November  1921. 

Mit  Vergnügen  bestätige  ich  Ihnen,  daß  ich  von  der  Wir- 
kung des  mir  zur  Probe  übergebenen  Mittels  gegen  Regen  und 
Nebelschlag  „Pluvimors"  angenehm  überrasciht  bin.  Ich  habe 
es  bis  heute  tatsächlidb  nicht  für  möglich  gehalten,  daß  "es 
ein  Mittel  gibt,  das  in  so  frappanter  Weise  die  Scheibe  fort- 
gesetzt klar  hält.  Am  allererstaunlichsten  ist  die  Wirkung  bei 
Regen,  dessen  Tropfen  einen  klarem  scharfen  Durchblick  duirdh 
die  Windschutzscheibe  verunmöglichten.  Es  blieb  den  Auto- 
mobilfahrern bis  jetrt  nur  übrig,  alle  Minuten  mehr  oder 
weniger  jongleurartig  die  Schieibe  während  des  Fahrens  mit 
dem  Tuch  abzuwischen.  Das  fällt  nun  alles  dahin  und  mit 
einer  Freude  ohnegleichen  über  den  beseitigten  Mißstand  fährt 
man  im  Regen.  Ich  kann  mur  jedem  Autoimiobilisten  die  Ver- 
wendung dieses  wunderbaren  Mittels  recht  warm  empfehlen. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 

M.  A.  Ras, 
Redakteur  der  Baseler  Nachrichten!. 

Bochum,  den  10.  Mai  1921. 
„Pluvimors",  Mittel  ziur  Verhinderung  von  Tropfenhaf- 
tung auf  Schutzscheiben,  das  neuierdings  zum  Vertrieb  gebracht 
wird,  wurde  von  mir  wiederholt  mit  dem  besten  Erfolg  an- 
gewandt. Die  Masse  richtig  angewendet,  gestattet  jedem  Kraft- 
fahrer für  die  Dauer  des  Regens,  selbst  wenn  dieser  auch  dien 
glänzen  Tag  andauern  würde,  eine  vollständige  klare  Aus- 
sicht. Die  Schutzscheibe  bleibt  im  Regen  auch  am  nächsten 
Taige  noch  klar  und  zeigt  keine  Tropfen haftung,  ohne  daß  die 
Masse  von  neuem  aufgetragen  wird.  Ich  kann  die  Anwenduing 
„Pluvimors"  jedem  Kollegen  im  eigenen  Interesse  aufs  wärmste 
empfehlem. 

Wilhelm  Krumme, 
Sektionsleiter  der  Kraftwagenführer  in  Bochum  und  Umgegend. 
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Gabelwinkel  ffir  gleichmässige  Zündfolge  bei  mehrreihigen 

Verkehrsmotoren. 


Von  Dr.-I„g.  H.  Schrön,  Münclien,  Tcchn.  Hochschuk- 
Inhaltsan<rabc:   Die  Winkel  der  ZylinJeroabel  und  ,l.-r 

Destimmtu  \VechseIbcziehun.<.,  v\ekhc  durch  die  Forderun  g  .r|,.irh 
maf^ger  Zundabständc  voro-eschrieben  wird.   Zvvei  Fäirdenkbi  • 
1.   Gabehv>nke;l    irei    wählbar,    dafür    ge-.enein  .ndJr    vc-rt-t/  ; 
Zymder-der  Reihen;    jeder  Kolben  arb^ifet  au    dn.n  e S;^^^^^^ 

auf  einen  gemeuisamen  Kurbelzapfen.   Je  nach  Zahl  ckr  R  'hp. 

Ö3cr  v!e,5^^n1:V  H  "'^  "^'^'^  f  .'^'^^  ArbeUs^SLse:  V^. 
oiHi  vicrtukt)  erha.t  man  verschieden  große  jedoch,  h-crrp,,/*,. 
Zahl  der  Losunge.i   und   xcrschiederi  große  Whikel  Zweit 


uinkels)   bei   vielzylindrigen,  mehrreihigen  Verbrcnnuno-s 
masch.nen   für   Fahr-  und    Flugbetrieb    also   bei  Leicht' 
mo  oren   für  Verk.hrszvvecke,    finden    sich    in    der  ein 

-  T.  auch  ünzuMendc 

in  eäe?''^Lini'''du/''S.M  ''''  ^"^führung  gelangen,  sollte 
L  i  ,  Erfüllung  jener  Forderuno-  anp-esfrpht 

?nnr  I  Zyhnderaggregat  veranlaßt  hat:  die  Erreichung 
£  .  WinfT''"'^'^'^^^^  Drehmoments  und  un  era  de^ 
hchir  Winkelgeschwindigkeit  der  Kurbelwelle,  also  miten 

^'cbend  Einwirkung  der  Triebkräfte  ausschlage 


zThr;.'";',"  'f ""."^  f  üabelmotoren  höherer  Zylinderi- 
zahl  (s   weiter  unten)  aus  baulichen  Gründen  eine  penW 

ausf|i.|    [J.  -  ^,  -^^-er  Sonder- 

Besitzt  der  Motor  2  einfadiwirkende  Zylinder  «in,l 
SigÄeä"?  r 'z,f      r ,       Zeitdauer^ernt"  volls 

=  2f  -  >we%t<:;iefXr^i^S■ 

Za.4el,?o'',re,  ^rz  ÄÄrts*'  ^^-»^ 
(I)  »-^»f-beiVierta.,,  »  ^      =  ».%eiZwe«, 

Dtc  Auswertung  ergibt  folgende  Zusam'menstellungen : 
Tabelle  1 


4 

6 

9 

10 

_J2, 

14 

-15 

-16    1  -18 

tJ 

i/8C° 

90° 

80" 

72" 

bO' 

51  ^° 

7 

^8° 

^5"  ^ 

Zylmderzdhl 


Tabelle  2 


2 

4 

6 

8 

9 

10 

-^2 

^4 

'/5 

u 

J 

5^7° 

60° 

45° 

4Ö° 

J6^ 

30 

25  r 

^4° 

füll 

20° 

&u-|Ä 

weil  nicht  teilh;,r   ^inu/     t  5,  7,  11   usw.  sind, 

.^.u„;rS-ZaS2i;tfT^3-..-^^'.*:^ 

Von  der  grundlegenden   Größe  des   Winkel«  s 
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1.  durch  Ableitung  der  Gabelanordnung  aus  der  Ein- 
reihenanordnung (aus  dem  Reihenmotor  einfachster 
Art); 

2.  durch  Ableitung  der  Gabelanordnung  aus  der  Stern- 
anordnung  (aus   dem   geradzahligen  Sternmotor). 

Im  Nachstehenden  soll  der  erste  Weg  eingeschlagen 
werden,  weil  der  einreihige  Standmotor  am  geläufigsten 
sein  dürfte. 

Beim  Einreihenmotor  arbeitet  jeder  Zylinder  (Kolben) 
auf  eine  eigene  Kurbel;  insgesamt  sind  k  Kurbeln  vor- 
handen, so  daß  bei  z  Zylindern: 

k  =  z  (3) 
Die  Zylindermittellinien,  d.  h.  die  Schubrichtungen  aller 
Pleuelstangen,  sind  gleichgerichtet,  liegen  in  der  durch 
die  Kurbelwellenachse  gelegten  lotrechten  Ebene,  decken 
sich  in  der  Stirnansicht  des  Motors  und  bilden  die  Be- 
zugslinie für  die  Drehwinkel  der  Welle.  (Abb.  1  und  2.) 
Die  k  Kurbeln  sind  über  die  Zeitdauer  des  Arbeitsspiels 
in  gleichen  Abständen  verteilt;  der  Winkel  hk  zwischen 
zwei  in  der  Zündung  einander  ablösenden  Kurbeln  entsteht 
durch  Teilung  des  entsprechenden  Drehwinkels  durch  die 
Kurbelzahl : 


(4)   S4  = 


^  =       bei  Viertakt,      =  ?  =       ^c'  Zweitakt  (6) 

h/  K  IC  K 


Ein  Vergleich  von  Gl.  (1)  und  (4),  (2)  und  (5)  besagt, 
dab  für  den  Einreihenmotor: 

b  =  hk  (6) 
In  Richtung  der  Wellenachse  gesehen  tritt  ein  Kurbelstern 
in  Erscheinung;  man  könnte  daher  von  einer  Gruppe 
der  Kurbelsternmotoren  reden  als  Gegenstück  zu  den 
Zylindersternmotoren.  Der  Kurbelstern  ist  ein  räumlicher; 
für  unsere  Betrachtungen  kann  er  als  ein  ebener  angesehen 
werden. 

Die  Tabellen  3  und  4  enthalten  nebst  dem  Winkel  Ik 
den  für  jede  Zylinderzahl  kennzeichnenden  Kurbelstern, 
getrennt  nach  Vier-  und  Zweitakt,  bis  18  Zylinder;  für 
höhere  Zahlen  sind  die  Verhältnisse  ähnlich. 

Tabelle  3 

Einreihenanordrung  -  Viertaltt 


Tabelle  4 

Einrtihenanordnunq  -Zwcitaht 


Hvr- 

bei 
Sten 


90° 


45' 


^0 


30° 


1^ 


25r 


-15 


2r 


22  r 


20- 


Wie  ein  Vergleich  der  Kurbelbilder  lehrt,  sind  beim 
Viertakt  und  bei  gerader  Kurbelzahl  je  2  Kurbeln 
gleichgerichtet  und  decken  einander  (in  den  Skizzen  Imit 
doppelten    Linien    angedeutet),    eine    natürliche  Folge- 

h 

erscheinung  davon,  daß  ~—   eine  ganze  Zahl  ist  und  jeder 

der  beiden  Kreisumfänge  in  eine  ganze  Anzahl  Teile  geteilt 
wird.  Es  stimmt  daher  der  Winkel  mit  dem  Winkel  b' 
der  Kurbelversetzung,  d.  i.  dem  Winkel  zwischen  2  benach- 
barten Kurbeln,   überein,    im    Gegensatz    zur  ungeraden 


Kurbelzahl  sowie   zu  allen   Kurbelzahlen  beim  Zweitakt. 

Die  Zahl  der  Kurbelstrahlrichtungen  ist  im   1.   Falle  - 
*  2 
oder  —  und  diese  Eigenheit  wirkt  vermindernd  aut  die 

Zahl  der  möglichen  Größen  des  Gabelwinkels  ein,  wie 
weiter  unter  gezeigt  wird. 

Zur  Zeit  Null  befinden  sich  Kolben  1  und  Kurbel  1 
in  der  Zündlage,  welche,  um  die  Ueberlegungen  nicht 
zu  \  erwickeln,  mit  der  Strecklage  von  Kurbel  und  Pleuel- 
stange identisch  sei  (Abb.  1  und  2).    Der  zweite  Zylinder 


5  « 

*<5 


Abb.  1. 


Abb.  2. 


Abb.  4. 


Abb.  3. 

Viertakt  Ein-  Zweitakt  Ein-  Beliebiger  Richtung  Beliebiger  Rich- 

reihenmotor,   reihenmotor,       von  iKurbel][2,  tung  von  Kurbel  2, 
8  Zyl.           .8  Zyl.                1.  Fall.  £2.  Fall. 

der  Zündfolge,  gleichgültig  welchen  Abstand  in  achsialer 
Richtung  er  sonst  von  Zylinder  1   besitzt,  zündet  inach- 

einem  Drebwinkel  b  =  b*  =  ~  bzw.  ~,   gemessen  ent- 

rC  rC 

gegen  dem  Drehsinn  der  Welle  von  der  Schubrichtung  2, 
welche  sich  mit  1  deckt;  dieser  Winkel  ist  bereits  durch 
den  Kurbelstern  festgelegt.  Sinngemäßesi  gilt  von  dem 
übrigen  Kurbeln,  so  daß  die  letete  {k*')  Kurbel  nadi 
einem  Drehwinkel  (k—'l)-b  in  die  Zündlage  gelangt. 

Wird  nun,  abweichend  hiervon,  die  Lage  der  Schub- 
richtung 2  beliebig  angenommen,  z.  B.  um  r  8*'zviinder 
(abgekürzt:  h\)  von  Schubrichtung  1  abstehend  (Abb.  3 
im  Drehsinn  der  Kurbel,  Abb.  4  entgegen  der  Kurbel- 
drehung-')), so  findet  sich  die  Urspirungslage  der  Kurbel_2 
durch  Abtragen  des  Winkels  b  von  der  Schubrichtung  02 
aus,  entgegen  dem  Kurbeldrehsinn.  ot  zwischen  Kurbel  1 
und  2  hat  einen  anderen  Betrag,  nämlich 

o'k  —  0  ^  ox  (7) 

Kurbel  2  erscheint  gegenüber  Abb.  1  und  2  um  b»  ver- 
dreht, so  daß  ihre  Lageänderung  mit  jener  des  Zylinders 


1^ 

Abb.  5  u.  6.  Allgemeine  Anordnung  von  4  Zylindern. 


2)  In  dieser  und  weiteren  Abbildungien  ist  gemäß  Ableitung 
eine  ZyUnderachse  lotrecht  angenommen,  im  <iegienisatz  zu  der 
üblichen  Anordnung  mit  lotrechter  Halbierendeir  des  Oabeliwinkels. 


DER  MOTORWAGEN 


ubereinstimmt  Eine  solche  Verdrehung  der  Schubrichtung 
samt  Kurbel  laßt  sich  für  jede  Kurbel  beliebig  durch- 
fuhren, so  daß  im  allgemeinsten  Fall  jede  Zylinderachse 
einen  anderen  Neigungswinke!  gegen  die  Lotrechte  besitzt 

7- ^- »il!"  ^.""^  ^-  Gleichmäßigkeit  de/ 

Zundabstande  tritt  dabei  keine  Aenderung  ein  i^  Ueber- 
einstimmung  mit  der  Regel:  „Ist  ein  Zylinder-  und  das 
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Abb.  9  u.  10. 
Verringerung  der  Zylinderversetzung 
und  Vereinfachung  der  Welle. 


Abb.  7  u.  8. 
Zweireihiger  Motor  2X4 
Zylinder   mit  beliebigem 
Oabelwinkel  und  versetzten 
Zylindern. 


Abb.  11.   Wie  bei  9. 


zugehörige  Kurbelbild  auf  Grund  gleichmäßiger  Zünd- 
abstande  ermittelt,  so  bleiben  letztere  bestehen,  wenn  irgend- 
ein Zylinder  oder  deren  mehrere  mitsamt  den  zugehörigem 
Kurbeln  um  emen  beliebigen  Winkel  verdreht  werden " 
Derarüge  willkürliche  Lage  der  Schubrichtungen  hat 
infolge  der  damit  verbundenen  konstruktiven  und  bau- 
technischen Verwicklungen  keinerlei  Bedeutung  für  die 
^^^h  -  ^i"^  brauchbare  Anordnung  entsteht,  sobald  man 
z.  B.  für  die  eine  Hälfte  der  Zylinderachsen  und  Kurbeln, 
hI"k"  h  mI"^^]^''^'^^''^''^^""^^^'"'^^'  vorschreibt,  so 
fnnci^K  fJT^  •  ^^i'^'^^l'  gleichliegende  Schubrich- 
tungen besitzt  und  in  der  Stimansicht  nur  ein  Paar  von 
ihnen  übrig  bleibt. 


I.  Zweireihige  Gabelmotoren  (V-  oder  zweistrahlige 
Bauart).  ^ 

Es  erscheint  alsdann  eine  zweireihige  Anord- 
nung mit  I  Zylindern  in  einer  Reihe,  ein  V-Motor  a  1 1  - 

gemeinst^er  Art,  gekennzeichnet  durch  einfache 
Gabelung,  aber  versetzte  Zylinder  (abnormaler  Gabelmotor), 
Abb.  7  und  8..  Jedes  Getriebe  besitzt  eine  eigene  ße- 
wegungsebene  und  eine  eigene  AV-ellenkröpfung,  so  daß 

k  =  Z  /Q\ 

Der  Betrag  der  gegenseitigen  Versetzung  der  beiden  Reihm 
laßt  sich  auf  einen  Kleinstwert  vermindern,  wenn  man 
b*  passend  wählt  und  je  2  Zapfen  unter  gegenseit^e^ 
Versetzung  zwischen  2  Kurbelwangen  faßt,  sS  Iwar  daß 
der  zweite  Za^en  als  eine  Art  Gegenkurbel  dem  Zapfen  der 


l'uu\  ^t^^  angehängt  erscheint  (Abb.  9  und  10  gemiäß 
Afjb.  3,  Abb.  11  gemäß  Abb.  4).  Es  gibt  unendlich  viel 
Losungen,  je  nach  Wahl  von  b'k  bzw.  Man  wird  unter 
Unistanden  denjenigen  den  Vorzug  geben,  welche  einen 
nicht  zu  spitzen  Gabelwinkel  liefern,  da  der  Raum  zwischen 
den  Zylinderreiheri  zur  Unterbringung  der  Vergaser  oder 
der  Magnete  Verwendung  finden  kann.  Auf  diese  viel- 
gestaltige Möglichkeit  der  Wahl  des  Gabelwinkels  ist  man 
im  Motorenbau   erst  in   den   letzten   Jahren  gekommen 

«vl^  3   'oo*n  r         ^^^'^  ^'  findet  sich  beim! 

8-Zylinder,  38«  bzw.  22"  beim  12-Zylinder  Lancia  V-Wagen- 
motorä);  die  8-Zylinder  Aeromarine  V^Flugmotoren  mit 
45"  und  60»,  sowie  Packard  mit  60«  Winkel*)  ergeben 
k>lge     ^"S^™^^^^"^""  Kurbelversetzung  gleichmäßige  Zünd- 

cuü^'"'^/'^  Bauart.  Naheliegend  ist  es,  einen 
bchritt  weiterzugehen  und  zwecks  konstruktiver  Verein- 
facihung  zu  fordern  daß  je  2  Kurbelzapfen  zusammenfallen 
A'^y^'r?^^^  ^  Pleuelstangen  an  einem  Zapfen  angreifen, 
und  2  GetndDe,  wovon  das  eine  der  rechten,  das  andere 
der  linken  Reihe  angehört,  gemeinsame  Bewegungsebene 
besitzen.  Man  gelangt  so  zur  normalen  Bauart;  deren 
Kennzeichen 


k  = 


(9) 


ist.  Um  jeweils  die  möglichen  Größen  des  Gabelwinkels 
für  gleichmäßige  Zündfolge  zu  erlangen,  hat  man  die 
Autgabe  zu  losen:  Gegeben  der  Kurbelstern  des  Einreihen- 
^«^«if..  "a<^h  Tabelle  3  bzw.  4;  die  Kurbelzahl  ist  auf 
die  Haltte  zu  vermindern  und  der  bei  dieser  Umwand- 
lung entstehende  Gabelwinkel  zu  finden.  Art  des  Vorgehens: 
iVlan  teilt  den  Kurbelstem  mit  z  bzw.  —  verschieden  ge- 

Ste*^"u-.??'^'5."  ^"  2  kongruente  Halbbilder;  die  eine 
•J?  2^  »^'.'aft  d'^  unverdrehbare  Grundfigur,  die  andere 
Hälfte  wird  durch  Verdrehen  um  das  Wellenmittel  mit 
der  ersteren  zur  Deckung  gebracht,  wobei  die  zugehörigen 
Schubnchtungen  die  Schwenkung  mit  ausführen  und  den 
Gabelwinkel  anzeigen.  Es  leuchtet  ohne  weiteres  ein, 
daß  die  Kurbeiminderung  auf  mannigfaltige  Lösungen 
fuhren  kann;  deren  Anzahl  richtet  sich  nach  den  ver- 
schiedenen Möglichkeiten  in  der  Größe  des  Drehwinkels 
weldie  Ihrerseits  von  der  Kurbelzahl  abhängen.  In  welche 
Ebene  die  einzelnen  Kurbeln  dabei  zu  liegen  kommen, 
st  ohne  Belang,  da  es  sich  nicht  um  ^Festlegung  der  räum- 
lichen Zündfolge  handelt;  wenn  trotzdem  in  den  Ab- 
bildungen die  Kurbeln  beziffert  sind,  so  geschah  dies  ledig- 
lich der  Vollständigkeit  halber. 

1.  Viertakt, 
a)  2  X  2  =  4  Z  y  1  i  n  d  e  r.  Der  zweistrahlige  Kurbel- 
stern in  Abb.  12  bietet  nur  eine  Möglichkeit  der  Ver- 
emtadiüng.  Das  untere  Strahlenpaar  mit  den  zugehörigen 
ursprünglich  lotrechten  Zylinderachsen  ist  um  180«  im  Uhr- 
zeigersinn oder  entgegengesetzt  zu  drehen.  Die  zwei  allg- 
2 '2  "^4  Lösungen  sind  identisch,  und  es  entsteht  Abb.  13, 
in  der  eine  eigentliche  Gabel  nicht  vorhanden  ist;  man 
spricht  von  einer  gegenreihigen  oder  Bnd-zu-End-Anordi- 
A^^^.P"^  Hauptlösun^,  &^  =  180«  und  zweifach  ge- 
kröpfte Welle.  ^ 

f%  2  X  3  =  6  Zylinder.  Das  Bild  in  Abb.  14 
zerfallt  in  2  dreistrahlige  Sterne;  der  gestrichelte  Teil- 
stern deckt  sich  toit  dem  anderen,  wenn  man  ihn  um 

120°  oder  auch  um  240°  dreht,  d.  h.  2  oder  allg.    (-  =  1) 

Möglichkeiten,  da  der  in  der  Grundstellung  senkrechte 
Strahl  ausscheidet.     Die    Schwenkung    der  zugehörigen 

g   ^^Vgl.  „Motorwagen"  1918,  S.  56,  1920,  S.  27  una  1921, 

.^..rK^^^'-.^''-^-.''?^'^-    -^0,   Tabelle  .ohne   Angabe  der 
Kurbelversetzung&wmkel.  '  , 
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Zvlinderachsen  ist  jeweils  entsprechend  groß,  und  es  er- 
scheint eine  Gabel  nach  Abb.  15  bzw.  16.  Letztere  ist 
nur  ein  Spiegelbild  der  ersteren,  so  daß  die  2  gleichen 

Lösungen  nur  eine   Hauptlösung,  aUg- 

stellen.   b~  =  120«  und  dreifach  gekröpfte  Welle. 

c)  2  X  4  =  8  Zylinder.  Man  kann  in  zweierlei 
Weise  vorgehen  (Abb.  17): 

A)  Drehung  der  2,  allg.'J      Kurbelstrahlen,  d.  h.  der 

Kurbeln,  welche  die  Lotrechte  als  Symmetrieachse  haben, 
bis  zum  Zusammenfallen  mit  den  lötrechten  Kurbehl  auf 

zweierlei,  allg.  ^,  Arten  o)  um  i>k  so  daß  das  Paar  rechts 

der  Wellenmitte  mit  dem  Paar  oberhalb  der  Wellenmitte 


Abb.  14.  15.  16. 
2X3  Zylinder  Viertakt. 


Abb  12  und  13. 
2X2  Zyl.  Viertakt. 

und  jenes  links  der  Mitte  mit  dem  unteren  zusammenfällt, 
ß)  um  3bfe,  so  daß  das  linke  Paar  mit  dem  oberen,  das 
rechte  mit  dem  unteren  zur  Deckung  gelangt.  Ergeb- 
nis: Gabelwinkel  =  QQo  bzw.  270"  (Abb.  18  und  19) 
und  vierfach  gekröpfte  Welle.  Es  liegt  in  Wirklichkeit 
nur   eine   Hauptlösung,   allg.  ^   Lösungen,    vor,  denn 

ö 

Abb.  19  entsteht  aus  18  durch  Klappen  um  die  Lotrechte 
oder  auch  durch  Drehung  um  die  Wellenachse.  Hängende 
Zylinder  bedeuten  eine  ausgezeichnete  Lage  der  Gabel, 
bringen  aber  nichts  Neues  bezügUch  des  Winkels. 

Abb.  21.   Paai Zündungen. 


Abb.  17,  18,  19. 
2X4  Zylinder  Viertakt. 


Abb.  20. 
Andere 
Kurbelwelle. 


B)  Drehung  der  Strahlen,  die  einen  rechten  Winkel  mit- 
einander bilden  und  in  Bezug  auf  die  Achse  s^s^  (unter  45'' 
zur  Lotredhten)  symmetrisch  zu  den  2  andern  winkelrechten 
Strahlen  liegen.  Erforderliche  Drehung  180";  es  folgt  em 
gestreckter  Gabelwinkel,  also  gegenständige  Zylinder  und 
zueinander  senkredite  Kurbelpaare  (Abb.  20).  Wollte  man 
s,s,  als  Symmetrielinie  nehmen,  ergäbe  sich  nichts  Neues. 
Als"  Mängel  dieser  gegenreihigen  Anordnung  w,ären  anzu- 
führen: Trotz  gleicher  Abstände  zünden  2  Zylinder  nach- 
einander, die  derselben  Reihe  angehören,  bevor  Wechsel 
deii  Reihe  eintritt;  die  Fliehkräfte  der  Kurbelarme  sind  nicht 
ausgeglichen.    Würde  man  entgegen  diesem  Befunde  eine 


Anordnung  mit  gestreckten  Kurbelpaaren  nach  Abb.  21  wäh- 
len, so  zünden  2  Zylinder  in  einer  Ebene  gleichzeitig  (Paar- 
zündungen), und  "der  Gleichgang  entspricht  jenem  eines 
Viierzy  lind  e  r-  Re  i  h  e  n  m  oto  r  s  ■') . 

Als  beste  Lösung  verbleibt  somit  jene  unter  A. 

d)  2X5  =  10  Zylinder.  Die  punktierte  Hälfte  des 
fünfstrahhgen  Kurbelsterns  (Abb.  22)  kann  in  viererlei  Weise 
mit  der  andern  Hälfte  zur  Deckung  gebracht  werden,  nämlich 
durch  Drehen  um  bt  =  72»,  2bfc  =  144o,  3lk  =  216"  und 
4  b/,  =  288".  Es  entstehen  dadurch  die  Anordnungen  nach 
Abb.  23  bis  26.  Die  3.  und  4.  Lösung,  welche  auch  durch 
Klappen  der  Abb.  24  und  23  sich  ergeben,  führen  zu  schon 

bekannten  Winkeln.  Von  den  4,  allgemein  Möglich- 
keiten sondern  sich  2,  allgemein -i  (y-l).  Hauptfälle  ab: 
bz  =  72"  und  K  =  144"  mit  fünffach  gekröpfter  Welle"). 

e)  2X6  =  12  Zylinder.  Wie  unter  c)  sind  hier  ver- 
schiedenei  Symmetrielinien  vorhanden.  A)  Die  Lotrechte  als 
solche  Linie  liefert  2  Teilsterne,  von  denen  der  gestrichelte 
(Abb.  27)  in  den  ganzlinigen  hincingedreht  werden  muß. 

Es  bieten  sich  3,  allg.      Möglichkeiten  der  Schwenkung: 

bk  =  60",  3bfc  =  180"  und  58^-  =  300".  Die  bezüglichen 
Gabelwinkel  hz  sind  aus  Abb.  28  bis  30  ersichtlich.  Von 
diesen  ist  der  dritte  das  Spiegelbild  des  ersten.  B)  Da  die 
Teilung  in  zwei  symmetrische  Bildhälften  durch  andere 
Linien,  z.  B.  s^s^,  geschehen  kann  (Abb.  31),  so  folgen 
weitere  Lösungen,  die  unter  sich  identisch  sind  und  in 
Abb.  32  Ausdruck   finden.      Die  Nachteile  einer  solchen 


\  b.5  I  S. 


-I,  bis  I  5. 


1,  bis  I  5, 


Abb.  22— 26.   2  X  5  Zylinder  Viel  takt. 

Welle  mit  einem  Büschel  vou  Kurbelpaaren  haben  gleicheu 

Ursprung  wie  unter  c),  B).    Somit  2.  allg.  y  ( j  +  1)') 

Hauptlösungen,  von  denen  eine  gegenständige  Zylinder  auf- 
weist und  nicht  zu  den  V-förmigeu  Bauarten  im  eigentlichen 
Sinne  zählt.  Abweichungen  vom  dem  normalen  <c  Sz  weisen 
auf:  Renault  12-Zyl.  Flugmotor  hz  =  67%°,  Liberty  12-Zyl. 
Flugmotor  bz  =  45". 


^)  Solche  Anordnung  findet  sich  z.  B.  in  einher  Tabelile  der 
einfachwirkenden  Viertaktmiotoren  mit  gledchmäßdg  versetzter 
Zünduno-  in  dem  Aufsatz  von  Butzbach:  Die  heutigen  Probleme 
des  Flugzeugantriebs.  Z.  d,  V.  d.  I.  1'920,  S,  304,  sowie  ini  Dechamps- 
Kutzbach,  Prüfung,  Wertung  und  Weiterentwicklung  der  Fliug- 
mctoren,  Handbuch  der  Fluigzeugkunde,  Band  VI,  1.  Teil,  S.  200. 

e)  Reihenmotoren  mit  ungerader  Zylinder-  und  Kurbellzahl 
weisen  vorzüglichen  Ausgleich  der  Massenkräfte,  dagegen  lunaiis- 
geglichene  Kipipmiomente  auf.  Durch  entsprechende  Wahl  der 
Zviinderabstände  untereinainder  werden  die  Momente  zum  Ver- 
schwinden gebracht.  Diesbezüglithie  Untersuchiungen  finden  sich 
in  des  Verfassers  Dissertation:  „Einteilung  der  Fahr-  und  Fkig- 
zeugmotoren  -und  Ermittlung  ihrer  Zündfolge". 

^  Man  würde  eher  JL  ^  ^  A  erwarten;  d:e  Abweichung 
2   4  8 

findet  darin  ihre  Erklärung,  daß  ein  Kurbelpaar,  das  in  dre 
Symmetrielinie  fällt,  durch  Zusiamimenfaüen  zweier  Paare  ent- 
standen zu  denken  ist.  -fi  180"  führt  somit  zu  einer  Doppellosung. 
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f)  2x7  =  14  Zylinder.  üJeiches  Vorgehen  wie  bei 
5  Zylindern  mit  Verwendung  von  Abb.  33  liefert  —  -  1  = 

?Ahh'"T"A  '''ö..'''^'S^"  ^  ^''^  ^'^  selbständig  erweisen 
(Abb.   34  bis  36).    Die  s-piegelbildlichen   Lösungen  sind 


^00' 


Abb.  27-30. 
2X6  Zylinder  Vierfakt. 


Abb.  31,  32 
2X4  Zyl.  Viertakt. 


Pin  MHiT^ """^  ""/^  ^'^^^  auftauchen,  ob  es  nicht 
ein  Mittel  gibt,  den  vorstehend  bei  verschiedenen  Zylinder 
zahlen  abgeleiteten  normalen  Qabelwinkel  b^  etwas  zu  äi^- 
mT'.-^I"'.  Zündabstände  zu  beeinflussen.  Eine  solche 
Möglichkeit  besteht  in  der  Verwendung  eines  .o-eschrä'rkten 
^ei*     S  Desachsierunf  der  ein'^en  ZvUnde  " 

?Ahh  Z  L  ruJ-J'^^"  Achtzylindermotor  ins  Auge 
Qoi   N  ""/t^"^  ^       ^'"e  Verkleinerung,  wenn  die 

Schubrichtung  AB  an  der  Welle  vorbeigeht  und  links  also 

ko  liS""w'rH^"S'''r"  'f'i  '-^^•^^'^•^  Schubrichtung 
der  r^SiJ  7  r  f  ^'^■u''^\  "^"'^'^^  'd'^''  Schubrichtunp- 
der  rechten  Zylinderreihe  abgeschnitten  wird,  so  gilt: 

b 

nl' \Yr  T  ?u '■fu!''''^^        ^  'der  Winkel  AGB  ^  90" 

Die  Winkelhalbierende  von  h',  ist  dabei  gegen  die  Lotrechte 

-  weicht 
i 

1 


1,t..l6,       ge"eigt.    Bei  der  gebräuchlichen  Größe  von  b  ^ 


b' 


z  wenig  von  b^ab;  bei  einem  Verhältnis  l  =^  =  A  wird 

1  i 


hier  und  auch  weiterhin  in  den  Zeichnungen  weggelassen 
Siebenfach  gekröpfte  Welle  und  vveg^eiassen. 

3" 


=  51 


0*  =  102  -° 
7  ' 


und 


0*  =  154 

7 


ig       =        =  20 
r/4 

8'^  cvo  87  0. 


.p.  2  ,<8  -  16  Zylinder.  A)  Durch  Verdrehen  des 
rcchtvvinkhgen.  gestrichelten  Kurbelkreuzes  (Abb  37)  b 
zum  Zusammenfallen  mit  dem  1.  Kurbelkreuz  erhalten  vvi? 
gemäß  den  4  möglichen  Drehwinkeln  4  (allgemein:  ')  Lö- 
sungen. Nach  Ausschaltung  der  Spiegelbilder  verbleiben  o 
(allgemein  -  .|  =  | )  Hauptlösungen,  Abb.  38  und  39.  " 

ß)  ^an  kann  an  Stelle  des  rechten  Winkels  den  snit7Pn 
Winkel  von  45"    also  ein  spitzwinkligK^s  Kurbelk  eifz 

s^iTdiS'.  V^^'l-  gestrichelten  KuK    Abb  40 

sind  durch  Schwenken  um  90"  in  die  Lage  der  ause-ezo^^^nV.; 

(Abb  '  4ir-  Es  "z üniTn  2^?^^  ^  ^^'^  '^t  ^-hSe!^ 
inde';/b^^;or'Ä^'er'SreS^  ^'''^ 

als  '^'-^ 

D)  Nehmen  wir  s,s^  als  Svmmetrielinie  (Abb  37)  so 

i«U    (Abb.  42).     Diie  Nachteile   sind  handgreiflich 
^>  ^.  800  (Abb.  43)  würden  2  Zylinder  in  einer 

Ebene  gleichzeitig  zünden,  und  die  Qleichförmiekeit  ent 
spräche  jener  eines  Achtzylinder-ReihenmotoVi.  ^ 


Einem  b  =^  r  entspräche  fg  b\  5  und  b'  =  78"40'  Di- 
Desachsierung  bietet  für  die   eine  Reihe  den  bekannten 


Abb.  37—39, 
2X8  Zylinder  Viertakt. 


Abb.  40,  41. 
2X8  Zyl.  Viertakt. 


Abb.  42. 
2X8  Zylirder 
Viertakt. 


Abb  38-36.   2  X  7  Zylinder  Viertakt. 


Vorteil,  daß  der  Seitendruck  des  Kolbens  auf  die  Zylinder 
wand  und  damit  die  Kolbenreibung  geringer  ausfölltrsic 
hat  dagegen  bei  gleichem       für  beide  Reihen  eine  Ver- 

nil'T^A^'  ""b'ä"^^  ^  der  linken  Reihe  im  Gefolge-' 
Denn  es  ist  für  das  geschränkte  Kurbelgetriebe:  ^  ' 

s  =  v/(r+7r^'  -        -  ,)2_  a2,  ■ 
wenn  a  die  Länge  des  Lotes  von  O  auf  AB  bedeutet. 


_ — 


•einer  Ebene)  haben  gleichen  Takt.  _        ^y"nder  (je  2  i,a     2X8  Zyl.  Viertakt. 


9VS  7^,i  tr   ,  w  Abb.  45. 

2  X  8  Zyl.  Vieriakt.     2  X  4  Zyl.  Aenderung  des 

normalen  Gabel winkels. 
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\l -Motoren    V(ertaht   —   Zi/sammtnsttllunq  der  Hauptliiungen . 


Zylinätndhl  z 

2'2 

2'5 

2^4 

2>S 

2.6 

2^7 

HurheilähX  k 

2 

3 

4  • 

5 

6 

7 

8 

Oobel Vinkel  tSj 

iSO" 

120° 

90° 

60°  180° 

5-lf,'f02^°'fSfji 

4S°1^5°90° 

HurbeluinKel  et, 

36(7* 

2^0' 

i80° 

120° 

90°  4^S'*li5' 

Schematiichf 

J 

Darstellung 

3^ 

'9c  - 

vV 

X 

•fr  ^ 

^^"^ 

sich  die  frülieren  Ergebnisse,  soweit  die  Tabelle  es  gestattet, 
nämlich  bis  2  X  4  Kurbeln,  unmittelbar  übertragen.  An  Stelle 
jeden  sich  deckenden  Kurbelpaares  tritt  hierbei  die  einfache 
Kurbel.  Besondere  Ableitung  ist  von  2X5  Zylindern  auf- 
wärts nötig. 

d)  2X5  =  10  Zylinder.  Der  gestrichelte  Teil  des 
Kurbelsterns  (Abb.  46)  kann  in  fünferlei  >X'"eise  mit  dem 
ausgezogenen  Teil  zur  Deckung  gebracht  werden;  daher 
*  Lösungen,  von  denen  nadi  Wegfall  der  2  Spiegelbilder 


-  (-  +  1) 

2  2 


Tabelle  5 

Faßt  man  nunmehr  jene  Anordnungen  zusammen,  welche 
nebst  gleichmäßiger  Zündfolge  einen  natürlichen  Ausgleich 
der  Massenkräfte  (sofern  er  überhaupt  erreichbar  ist)  und 
Wechsel  der  zündenden  Zylinderreihen  gewährleisten,  so 
erscheint  nachstehende  Tabelle.  In  den  beigefügten  Linien- 
skizzen ist  in  üblicher  Weise  die  Winkelhalbierende  lotrecht 
angenommen. 


=  3  Hauptlösungen  übrig  bleiben  (über  die 

Ableitung  des  allgemeinen  Ausdrucks  vgl.  Fußnote  7).  Fünf- 
fach! gekröpfte  Welle,  hz  =  36«,  108«,  ISO«  (Abb.  47.  48,  49) 
In  Abb.  46  und  den  nachfolgenden  Ableitungsfiguren  smd 
nun  die  ^  «fe  für  die  Hauptlösungen  eingetragen. 


1.  Wil  s. 


•».  bn|/. 


■'.»•.17. 


V 


Abb.  B4— 58.   2X7  Zylinder  Zweitakt. 


I 


Abb.  46-49.    2  X  5  Zylinder  Zweitakt. 


Der  Oabelwinkel  hat  veränderiiche  Größe;  er  ist  ms- 
besondere  bei  8  Zylindern  ein  Rechter.  Demgegenüber 
fällt  es  auf,  daß  bis  vor  kurzem  in  fachlichen  Lehrbüchern 
der  Winkel  von  sich  bei  allen  Zylinderzahlen  vorgefunden 
hat  8)    Gründe  für  diese  Wahl  finden  sich  nirgends  vor. 


•  e)  2x6  =  12  Zylinder.  Aehnliches  Vorgehen  wie 
bisher;  -=  6  Lösungen,  von  denen  3  spiegelrecht  sind; 
also  3  Hauptlösungen.  Sechsfach  gekröpfte  Welle,  ==  30", 
900,  1500  (Abb.  51,  52,  53).  Außer  Betracht  bleibt  die 
ungünstige  Büschelanordnung  der  Kurbeln. 

f)  2x7  =  14  Zylinder.   *  =  7  Lösungen,  von  deinen 

—  (— -fl)    Hauptlösungen    sind.      7  Wellenkröpfungen, 

hz  =  25  1°,  77  J",  125  1°,  180"  (Abb.  55  bis  58). 


f — ^>k 


Abb.  50—53.   2  X  6  Zylinder  Zweittkt. 

II.  Zweitakt. 
Da  in  der  Stirnansicht  der  Welle  jeweils  die  gleiche 
Grundffestalt  des  Kurbelsterns  erscheint  wie  für  doppelte 
Zylindirzahl  bei  Viertakt  (vgl.  Tab.  3  und  4),  so  lassen 


l.6'>  I  t 


'■'I' 


.-<,*'>  I  8. 


■*,H.|«, 


8\  Vfi-L  Kölsch  Oleichgang  und  Massenkräfte  bei  Fahr-  und 
Flugzeu^naschinen,  S.  63.  -  Winkler,  Entwerfen  von  leichte« 
Benzrnmotoren,  S.  55. 


Abb.  59-63.   2  X  8  Zylinder  Zweitakt, 
g)  2X8  =  16  Zylinder.    |  =  8  Lösungen,  welche 
auf  ^  =  4  selbständige    Lösungen  zusamhienschrumpfen. 
8  Kröpfungen,  &z  =  22  \\  67 1°  112  i-",  167  |°(Abb.  60 

bis'  63) 

Die  brauchbaren  Oabelwinkel  für  Zweitakt  sind  in 

Tabelle  6  zusaminengestellt.  o„ ,  o  r  i-x 

I  Sdiluß  folgt. 
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Elektrische  Speicher-Triebwagenzflge  der  österreichischen 

Bundesbahnen. 

Von  Ingenieur  Herrmann  Vi  Littrow,  Linz  a.  D. 


Wenngleich  die  Arberten  für  die  durch  das  Qesetz 
vom  23.  Juli  1920  sichergestellte  Einführung  der  elek- 
trischen Zugförderung  auf  einem  beträchtlichen  Teile  des 
Netzes  der  österreichischen  Bundesbahnen  und  für  den 
Ausbau  der  hierzu  erforderlichen  Wasserkräfte  im  ver- 
gangenen Jahre  verhältnismäßig  günstige  Fortschritte  ge- 
macht haben,  so  kann  es  doch  keinem  Zweifel  unterliegen, 
daß  wegen  des  großen  Umfanges  der  zu  bewältigendeni 
Aufgaben,  der  Schwierigkeiten  in  der  Beschaffung  aller 
Baustoffe  und  der  sonstigen  Ungunst  der  gegenwärtigen 
Verhältnisse  die  Verwirklichung  eines  umfassenderen  elek- 
trischen Betriebes  mit  durch  die  Oberleitung  gespeisten 
elektrischen  Lokomotiven  noch  geraume  Zeit  erfordern  wird. 
Diese  schon  zu  Beginn  der  Elektrisierungsarbeiten  im 
Jahre  1919  vorhergesehene  Tatsache,  insbesondere  der 
Umstand,  daß  sich  auf  einigen  Nebenstrecken  im  Bereiche 
größerer  Städte  besonders  das  Bedürfnis  nach  einer  Ver- 
besserung des  Nahverkehrs  insbesondere  auch  des  Schüler- 
und  Arbeiterverkehrs  geltend  gemacht  hatte,  ließen  den 
Oedanken  reifen,  auch  in  Oesterreich  unter  Ausnutzung 
der  im  Deutschen  Reiche  in  den  vergangenen  15  Jahren 
gewonnenen  reichen  Erfahrungen  die  Verkehrsverhältnisse 
durch  die  Einführung  von  Speichertriebwagenzügen  zu 
bessern  und  unter  Heranziehung  bestehender  mit  Wasser 
betriebener  Elektrizitätswerke  einen  von  der  Kohlenver- 
sorgung unabhängigen  Ortsverkehr  einzurichten.  Dieser 
Entschluß  konnte  in  absehbarer  Zeit  nur  durch  Einbau 
einer  auf  Lager  befindlichen  gangbaren  elektrischen  Ein- 
richtung in  vorhandene  Fahrbetriebsmittel  der  Verwirk- 
lichung zugeführt  werden.  Es  wurde  deshalb  im  Elektri- 
sierungsamt der  Staatsbahn  ein  Entwurf  für  einen  Speicher- 
triebwagenzug  ausgearbeitet,  nach  dem  Wagen  der  Reihe 
Cu  der  Wiener  Stadtbahn  und  offene  Kohlenwagen  der 
Reihe  Ke  mit  Spindelbremse  als  Speicherwagen  Verwen- 
dung finden.  Der  volle  Triebwagenzug  besteht  aus  vier 
Personen-  und  einem  Speicherwagen,  die  an  den  beiden 
Zugenden  befindlichen  Personenwagen  sind  als  Triebwagen 
ausgebildet,  deren  an  den  äußersten  Zugenden  gelegene 
Plattformen  zu  geschlossenen  Führerständen  umgestaltet. 
Die  beiden  gegen  die  Zugmitte  anschließenden  Personen- 
wagen sind  Beiwagen,  der  Speicherwagen  ist  in  Zugmitte 
eingereiht.  Bisher  wurden  drei  solcher  Züge  bestellt,  ein 
vierter  folgt  bald.  Der  erste  dieser  Triebwagenzüge,  der 
gegenwärtig  auf  der  Linie  Salzburg — Hallein  regelmiäßig^n 
Dienst  versieht,  der  Triebwagenzug  Nr.  1  ist  mit  Stark- 
stromsteuerung versehen,  alle  übrigen  Züge  erhalten 
Schützen  Steuerung.  Die  von  der  A.  E.  G.  Union  El. -Ges. 
in  Wien  gelieferte  elektrische  Einrichtung  ist  so  getroffen, 
daß  entsprechend  den  Aenderungen  in  den  Verkehrsbe- 
dürfnissen einer  oder  auch  beide  Beiwagen  aus  dem  Zuge 
genommen  werden  können,  und  daß  ein  einzelner  Trieb- 
wagen mit  dem  angehängten  Speicherwagen  als  kleinste 
Einheit  selbständige  Verschubbewegungen  ausführen  kann. 
Für  den  Regelverkehr  wird  als  kleinste  Einheit  ein  Zug, 
bestehend  aus  dem  in  der  Mitte  eingestellten  Speicher- 
wagen und  je  einem  Triebwagen  an  den  beiden  Enden  in 
Betracht  kommen.  Der  volle  Wagenzug  hat  ein  Leergewicht 
von  ungefähr  80  t  und  besitzt  176  Sitzplätze;  bei  Be- 
nutzung aller  124  Stehplätze  faßt  der  Zug  demnach  ins- 
gesa;nt  ungefähr  300  Fahrgäste  und  wiegt  105  t.  In  jedem 
Führerabteil  sind  die  Steuerapparate,  der  Fahrschalter,  der 
Bremsschalter,  ein  kombiniertes  Volt-  und  Amperemeter, 
der  Hauptstromschalter,  ein  mittels  Qallscher  Kette  be- 
triebener Geschwindigkeitsmesser  (Bauart  H),  Ausschalter, 


Clin  Vakuumimeter,  der  Druckknopf  für  eine  von  einem 
kleinen  Akkumulator  betätigte  elektrische  Signalhupe  (Sy- 
stelmi  der  Wiener  Straßenbahn)  für  das  linke  vordere  Trieb- 
rad und  außerdem  ein  Handstreuer  mit  Trichter  und  Sand- 
löffel für  das  rechte  vordere  Triebrad  untergebracht.  Eine 
Verteilertafel  enthält  die  Sicherungen  und  Schalter  für  die 
Nebenstromkreise  (Beheizung,  Beleuchtung  und  Pumpen- 
strom, bei  den  Zügen  mit  Schützensteuerung  auch  für 
Steuerstrom).  Die  Qewichtsverhältnisse  zeigt  nachstehende 
Zusammenstellung : 

\XA  a  g  e  n  g  e  vv  i  c  h  t  e  (leer) : 


Triebwagen    (Wagen  reihe   Cu) : 

Mechanischer  Teil  .    10  300  kg 

Elektrische  Einrichtung  mit  Bremsantrieb     4  700  „ 

13O0O  kg 

Beiwagen  (Wagenreihe  Cu) : 

Mechanischer  Teil    10 100  kg 

Elektrische  Einrichtung   300  „ 

10  400  kg 

Speie  her  wagen  (Wagenreihe  Ke) : 

Mechanischer  Teil   9  000  kg 

Elektrische  Eiinriichtung    200  „ 

Speicher   20000  „ 

29  200  kg 


Gewicht  des  ganzen  Wagenzuges,  leer: 
2  Triebwagen  zu  je  15  000  kg 
2  Beiwagen   zu   je     10  400  „ 
1  Speicherwagen        29  200  „ 


Voll  besetzt.  Leer. 

2  Triebwagen    30  200  kg 

130  Fahrgäste  (je  44  Sitz-  ii.  22  Stehplätze)   12  000  „ 

42000  kg 

Voll  besetzt. 

2  Triebwagen,  leer   30  000  kg 

ISO  Fahrgäste  (je  44  Sitz-  u.  22  Stehplätze)   12  000  „ 

42000  kg 

1  Beiwagen  leer   20800  kg 

164  Fahrgäste  (je  44  und  22  Sitze)  .         .   12  000  „ 

42000  kg 

2  Beiwagen,  leer    20  800  kg 

164  Fahrgäste  (44  u.  40  Plätze)   .  .  .  .  .   13  100  „ 

33  900  kg 

1  Speicherwagen  .i  •  •  29  200  kg 


Gewicht  des  vollen  Wagenzuges  105  100  kg 

Jeder  Triebwagen  enthält  zwei  Triebmotoren  nach  geschlosse- 
ner Straßenbahnbauart.  Diese  Hilfspol-Serienmotoren  haben 
eine  Stundenleistung  von  53  PS  mit  250  Volt  und  ein  Ueber- 
setzung-sverhältnis  des  einfachen  in  öldichtem  Radkasten 
eingebauten  Zahinradvorgeleges  von  1 : 5,06.  Die  Motoren 
entwickeln  aju  Triebrad  von  1000  mm  [>urchmesser  eine 
Zugkraft  von  680  kg  bei  83  Amp.  und  550  Umdr.  p.  M.  Die 
Motoraufhängung  ist  die  übliche.  Die  Beleuchtung  besteht 
jbeiilm  Triebwagen  aus  drei  Stromkreisen  zu  je  vier  in 
Serie  geschalteten  130voltigen  16  NK  Glühlampen,  beim 
Beiiwajgen  aus  zwei  solchen  Stromkreisen.  Die  Speicher- 
batterie enthält  230  Elemente.  Alle  Umgestaltungen  werden 
in  der  Staatsbahnwerkstätte  St.  Pölten  vorgenommen.  Die 
Abänderungen  besorgte  die  Werkstätte. 
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Das  neue  Ernoul  F. Ä.T.M.A2. Verkehrsflugzeug. 


Ernoul,  dessen  Namen  vom  Betrieb  einer  Luftverkehrs- 
Linie  Bordeaux-Toubuse-Montpellier  bekannt  ist,  baut 
gegenwärtig  in  Toulouse  ein  neues  Zweimotoren-Verkelirs- 
tlugzeug,  dessen  Tvpenbezeichnung  „F.  A.  T.  M.  A  2"  ist 
und  dessen  Qesamtaufbau  aus  den  beigefügten  Abbildungen 
zu  ersehen  ist.  Konstrukteur  des  Flugzeuges  ist  Dcvoitine. 
Da  das  Flugzeug  als  fortschrittlichste  Maschine  des  fran- 


Tatsächlich  erkennt  dies  die  englische  Fachzeitschrift  „The 
Aeroplane"  mit  folgenden  Worten  an:  „As  the  figure 
Shows  the  design  is  vcry  similar  to  that  designed  by 
Dpl.-Ing.  Dornier,  in  so  far  as  the  general  arrangement 
is  concerned."  Das  deutsche  Flugzeug  konnte  allerdings 
bisher  infolge  der  bekannten  Entente-Maßnahmen  nicht 
fertiggestellt  werden. 


Abb.  1-3.    Das  Er 

zösischen  Flugzeugbaues  in  der  ausländischen  Fachpresse 
bezeichnet  wird,  ist  es  nicht  ohne  Reiz,  die  Maschine 
kurz  mit  deutschen  Verkehrsflugzeugen  zu  vergleichen. 

Der  Gesamtaufbau  zeigt  einen  Eindecker  mit' Junkers- 
Flügel  und  getrennt  vom  Tragwerk  angeordnetem  Trieb- 
werk, das  aus  zwei  dezentralen,  selbständigen  Motoren- 
anlagen besteht.  Interessant  ist,  daß  auch  der  neuere 
französische  Flugzeugbau  sich  der  deutschen  Erfindung 
des  Junkers-Flügels  bedient,  nachdem  dieser  im  Flugzeug- 
bau der  anderen  Länder  bereits  mehr  Eingang  gefunden 
hat  wie  z.  B.  in  England  bei  De  Havilland,  Handasyde 
u  ä  m.  und  wie  z.  B.  in  Holland  bei  Fokker  und  Carley. 
Tatsächlich  stellt  hinsichtlich  der  Ausbildung  der  Zelle  das 
Ernoul-Zweimotorenflugzeug  wohl  derzeit  das  vollkommen- 
ste französische  Flugzeug  dar. 

Die  Anordnung  zweier  dezentraler  Motoren  unterhalb 
und  unabhängig  vom  Tragwerk  in  möglichst  geringem 
Abstand  von  der  Rumpfmitte  durch  Vorragen  der  Motoren 
und  Propeller  vor  den  Bug  des  Rumpfes  bringt  an  Vor- 
teilen vor  allem  gute  Wendigkeit  um  die  Längsachse, 
größte  Betriebssicherheit  sowie  größte  Gefahrlosigkeit  bei 
etwaigen  Kopfständen  (die  Hauptmassen,  d.  h.  die  Mo- 
toren, kommen  zuerst  mit  dem  Boden  in  Berührung)  mit 
sich.  Für  Verkehrsflugzeuge  ist  diese  Motorenandordnung 
also  besonders  geeignet,  die  sich  in  den  hier  wieder  anzu- 
treffenden Qrundzügen  bereits  bei  dem  deutschen  Dornier- 
Mctallf lugzeug  „Do  G   I,   1920"   im   Jahre   1920  findet. 


ui-Verkclirsfliiovcu<)-. 

Die  Haiiptabmessungen,  Gewichte  und  errechneten 
Leistungen  des  neuen  Ernoul-Flugzeuges  sind  kurz  zuusam- 
mengestellt  folgende: 


Motoren  2  X  Salmson  C.  U.  Z.  9 

Motorenleistung  2x260  PS. 

Spannweite  '-^2  m 

Länge  13m 

Fläche  65  m- 

Leergewicht  1630  kg 

Brennstoffgewicht  510  kg 

Uebrige  Zuladung  850  kg 

Vollgewicht  .2'990  kg 

Pluggäste  8 — 10 

Geschwindigkeit  (in  Bodenhöhe)          204  km/st. 

Geschwindigkeit  mit  einem  Motor      142  km/st. 

Landungsgeschwindigkeit  75  km/st. 

Gipfelhöhe  7900  m 


Die  Inneneinrichtung  sieht  Liege-  bzw.  Schlafgelegen- 
heit für  die  Fluggäste  vor.  Der  Führer  sitzt  hoch  und 
weit  vorn  im  Rumpf,  dicht  vor  dem  Flügel.  Neben  ,  ihm 
sitzt  ein  Wegwart. 

Bei  einem  Vergleich  mit  dem  „Do  G  1^  1920"-Flug- 
zeug  ist  als  grundsätzlicher  Unterschied  noch  zu  bemerken, 
daß  es  sich  um  eine  Holzkonstruktion  handelt,  während 
die  deutschen  Luftverkehrserfahrungen  immer  bestimmter 
auf  das  Ganzmetallflugzeug  hinweisen.  H.  W. 
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Raupenschlepper  und  Schneepflüge  in  der  kanadischen 

Holzindustrie. 


M  '^^r't? /"""her  ist  im  „Motorwagen"  (Jahmanff  1921 
Hett  III,  Seite  60-61)  das  finanzielle  Ergebn  fdfr  Ver- 
wendung von  Raupenschleppern  in  der  kanadischen  Holz- 
industrie mitgeteilt  worden.'  Im  folgenden  werden  dLdb^^ 
emgehender  geschildert  sowie  einer  dieser  RaupenschCneJ 
und  Schneepflüge  beschrieben.  r^aupenscniepper 

Zweckj' nLTf'"'^"{!'^    7"    Schleppern    für  gewerbliche 
/wecke  nimmt  in  Kanada  stetig  zu  und  zwar  sind  dort 
die  ackerbautreibenden  Gegenden  in  dieser  Hinsicht  bahn 
brechend  gewesen.   Wie  groß  die  Beliebtheit  Seser  Ma- 
schinenart  und  wie  stark  ihre  Verwendung  ist,  ergibt  sich 
ohne  weiteres  aus  der  Tatsache,  daß  allein  schonTneun 
Monaten  des  Jahres  1919  8047  Schlepper  aus  den  Ver 
eimg^en  Staaten  nach  Kanada,  beinahe  1000  Einheiten  mehr 
als  die  Einfuhrzahl  der  Motorpersonen-  und  Lastwap-en 
eingeführt  wurden.   Allmählich  fand  der  RaupenschlS 
in  etwas  abgeänderter  Gestalt  wie  bereits  frühe? gescSert 
h  f^^"^^  Absatzgebiet,  das  sich  neben  der^Forstvvirt 
schaft  auch  auf  die  damit  zusammenhängenden  Betriebe 
^aher^S"^L?  ""'^  Holzlagerplätze,  erstreckte,   ä  Set 
daher  Melleicht  genug  des  Interessanten,  einmal  den  Be- 
trieb der  kanadischen   Forstwirtschaft  kennen  zu  lernen. 


gebiet  der  Dampf  und  mit  ihm  die  FeldbahnlokomntixP 
unumschränkt  die  Führung,  aber  gerade  in  den  rie^i^en 
Waldern  der  nördlichen  Vereinigten  Staaten  und  Ka 
nadas  hat  seine  Verwendung  denn  doch  zu  viele  Nachtei?e' 
frt  Tis''  eln'e  'h"'  ^^""tz^ng  der  neuen  Maschinet 
ÄtktgS:^bes:Sigt"T^^d"en  ^"'^"--"^-schaften  des 

Sagemuhle  m  der  Provinz  Quebec,  südlich  des  S?  Lorenz 
st  omes,  ungefähr  110  km  südlich  von  Quebec  liegen 
Die  Sagemühlen  hegen  am  Rivier^Quell,  in  der  nS 
unUhr  iT ""^"k  E'^^bahnstation,  wäh;end  die  Wälder 
ungetahr  17— 20  km'  entfernt  sind.  Das  Gelände  ist  wellifr 
und  straßenlos,  so  daß,  der  Schlepper  im  Winter  deT^e 
^e  S  SL"'  "^'^^^h'agzeit,  sich  sÄn  eige^n  Weg  du?ch 
die  Schneemassen  bahnen  muß.  ^ 


Die  Forststraßen. 

WäiH?^'  K^M  ""g^^h^";^"  Entfernungen  in  den  kanadischen 
r  h'h-  ''''^S",?"?  Forststraßen  die  Grundbedingung  für 
die  dortige  Holzindustrie.  Sehr  viele  dieser  Straßen  oder 
besser  gesagt,  diese  Durchschläge,  folgen  dem  Laufe  Ss 
kleinen  Flusses,  an  dessen  Rande  vor  dem  großen  Winter 
grhneefa  1  die  Stämme  geschlagen  und  an  eiS  paSden 
Punkte  längs  der  Straße  aufgelegt  werden.   Diese  Straße 
paßt  sich  dem  Gelände  an.  Sie%nteteht  zunächsrhluptsäch- 
hch  durch  das  Ausroden  des  Unterholzes  zwecks  erleich  erten 
Durchgangs    ur  die  Arbeiter  und  Gespanne.   Zu  gleicher 
Zeit  beschäftigt  sich  eine  Arbeiterabteilung  mit  de  Auf 
raumung  der  Forststraße,  die  sich  am   Flußufer  bis  zu 
einer  Flußgabelung  hinzieht,  wo  sich  genügend  Wasser 
breite  zum  Abschwemmen  der  Holzstämme  bis  zur  Schneide- 
muhle darbiete  .  Die  Forststraße  wird  mindestens  in  5  m 
Breite  ausgeholzt,  wobei  die  Stämme  tief  am  Boden  fre 
der'S  des'  ,7f  ^-'^her  überbrückt,  die' Stubben  u?d 
der  Rest  des  Unterholzes  ausgeräumt  werden.   Die  Forst- 
straße endigt  am  Landungsplatze  oder  an  einer  für  die 
Auflage  der  Stamme  geeigneten  Uferstelle.  Dann  werdet 
^eei^neten^sr        ""^  fie  zur  Anlage  einer  RutsSahn 
geeigneten  Stamme  gefallt.  Auf  dieser  Rutschbahn  werden 
die  Stamme  aufgelegt  und  dort  bis  zum  Frühlingstauwetter 

^nd 'h?."'  "^""T^  ^'^l^'^^^l  ^"        Strom  geworfen  werden 
und  bis  zur  Sagemuhle  abschwimmen. 

h.r3'Il^^^""?^"'*  Schnee  gefallen  ist,  wird  die  Straße 
hergerichtet  indem  zunächst  Arbeitet  auf  derselben 
Fahrten  mit  leichten  Schlitten  unternehmen.  Ist  die  Schnee 
decke  dann  einigermaßen  fest  geworden,  so  werde« 
auf  derselben  leichte  Stammladun|en  mit  reischleSen 
^^^^'"r-",  ?f^^hleppt.  Auf  dies^  Art  werden  a le  Un 
gleichmaßigkeiten  der  Schneedecke  ausgeglichen    so  daß 

Soch"ni?h?"'"''^^  ß«'«"'  dieselbe 

S^ä.  uf^ü"^  ^^"^  geworden  ist,  wird  mit  dem 
Sdikppen  nicht  begonnen.   Diese  Arbeit  wird  jedoch  bald 

die  hinH"r\'"^'^r.  Schneestürme   unterbrochen,  woS 
die  hinderlichen  Schneemassen  durch   einen  rohen  keil 
fomi.gen   Schneepflug,   der  beschwert  über  dk   Straß  L 
fucS^'X  .T'^'  geschoben  werden.  Hierzu  wird 

Ä^M^^delf  ^Sta'dt^betS.  '"''"''^"'^  Motor-Schnee: 
Ist  die  Straße  wieder  frei,  dann  beginnt  die  Arbeit 
der  Raupenschlepper.  Bis  jetzt  hatte  auf  S^esem  industn^^ 


Raupenschlepper. 
Bis  zum  Jahre  1920  mußte  die  ganze  SchleDDarheit 
köSe  ^ie    tierisch'e'^  K?a 

S.na^flli.  gestellten    Anforderungen  in 

le  stungsfahiger  und  sparsamer  Weise  nicht  gerecht  werden 
Ein  Gespann  konnte  nur  eine  Last  von  2  Tonnen  ziehen 
wobei  die  einfache  Fahrt  bis  zur  SägemüWe  3  Senden 

streffen  v^^!fn'""T^  war' ein^Gellinde" 

streiten  von  400  m  Breite  mit  einer  Steigung  von  1  :  10 

f  .hrt^.i^P  entschloß  sich  daher  zur  motorischen  Schlepp- 
dhrt  uberzugehen,  um  eine  größere  Holzmenge  während 

d.?  Mühlf  ^""f       WitterungsverhStnSen  aS 

die  Muhle  schleppen  zu  können.  Der  gewählte  Rauoen 
Schlepper  ist  seitens  der  kanadischen  Sth-ling  Engine  S 
geliefert  worden,  dessen  Kette  um  Räder  bei  einfm  Rad' 
stand  von  zirka  2.4364  m  läuft.  Die  VordS  äder  wurden 
durch  ein  paar  Schlittenkufen  ersetzt,  die  auf  dner  Oue? 

F'"^V.'^'^hte     Schwingbewegung    in    der  Län's 
ach^e  des   Fahrzeuges  vollführen   und^  um   ein  mittleS 
SnS?!"?  gedreht  werden  können.   Bemerkenswert  M  der 

dS^tfnd^^^^^^  Räder,  wodurch 

aie  Verwendung  des  Schleppers  auch  während  der  Sommer 
monate  geskhert  ist,  obwohl  für  den  Hofzählacr  Tine 
Sommerfahrten  in  Betracht  kommen,  sonder^ein  ler  nier 
.^ll'i;  f  vyöhnlichen  Schleppfahrten,  so  daß  dTMaschfne 
k?/  Jlf  w  '.'"^  ™  ^"ß^--  Betrieb  ist.  Die  Leichtig! 

ntX  r  ^^V^^els  zwischen  Schlittenkufen  und  Rädern  fe 

zu?  daß  dii";'"r."        J^^'"^^^^'^  derarliger  VoJ- 

Äen  ist  wn  P^^'*""  "'^l''^"  Stellen  übernommen 
S'S"w"rlien"kann.  ^'"""^  ^^'^'^^'"^'^  '"^  Pommer  er- 

stehe^Sn^'^nfP""-''*  ""'^  ^^^^-^        sechs  senkrecht 

stehenden  paarweise  angeordneten  Zylindern  ausfrerüstet 
und  leistet  100  PS  bei  1100  Umdrehungen    FernerTsi  z 
derselbe  Doppelzündung,  Strongbow-Ver|aser,  Wasser-  und 

Sä  Ant  °^'''""/'  ^"'-f  r  elektrlche'  BeleucMung 

Oer  Antrieb  wird  vermiittelst  einer  gewöhnlichen  KuRolunl^ 
auf  em  gebrauchliches  Schubgetriebe  übertragen,  das  drei 
Vorwärts-  und  em  Rückwärtsgang  ergibt.  Als  Höchst 
gesdhwindigkeit  wird  eine  solche  von  firka  20  bis  24  km 
auf  ebener  Strecke  erreicht  werden.  Die  Kraft  wtd  vom 
Ge  nebe  auf  den  Raupenkettenantrieb  veSelsr  der T 
wohnlichen  Antriebswelle  übertragen.  Bremen  snd 
doppelt  vorhanden,  eine  derselben  bremst  dirAntriebs 
welle,  wahrend  die  zweite  auf  die  hintere  angetriebene 

LcT'S  dp  '  R^VP""""^'"'?^  I^ie  Steuerung  erfolg? 

nach  Art  der  SchleppermOtore  vermittelst  Ketten  die  b=^.ide 
mit  den  beiden  Außenenden  eines  schweren  Kretbogen- 
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Stücks,  einem  Teil  des  vorderen  Schlitteiikufcndrehgestells 
verbunden  sind.  Die  Steuerung  arbeitet  schnell  und  er- 
möglicht eine  Drehung  des  Schleppers  um  seine  eigene 
Länge  unter  Verwendung  der  Bremsen  durch  Andrücken  der 
Raupenkette  gegen  den  Boden.  Ein  derartiger  kurzer  Dreh- 
radius ist  für  die  Bewegung  des  Schleppers  zwischen  den 
Waldbäumen  erforderlich.  Der  Führerstand  mil5t  zirka 
1.S28S  m  im  (leviert  und  in  Höhe  und  bietet  Sitzgelegen- 
heit für  die  Schleppzugmannschaft.  An  allen  Seiten  ange- 
brachte Fenster  gewähren  dem  Fahrer  genügende  Aus- 
sicht auf  den  Weg;  auch  ist  für  reichliclve  Ventilation  und 
elektrische  Beleuchtung  vorgesorgt.  Ferner  besitzt  iler 
Schlepper  zwei  kräftige  Vorderlampen  und  an  seiner  Hinter- 
wand einen  starken  Scheinwerfer  zur  Beleuchtung  des 
ganzen  hinteren  Zuges.  Hinter  dem  Führerstaiid  ist  über 
den  Raupenketten  ein  flaches,  zirka  1.S2SS  m  langes  Ver- 
deck vorgesehen,  das  die  Beförderung  von  Waren  und 
Material  ermöglicht. 

Der  Kühler  ist  mit  einem  beweglichen  Schild  versehen, 
dessen  Bewegung  vom  Führerstimd  geregelt  wird.  l>er 
Zweck  dieses  Schildes  ist,  den  die  Kühlerfläche  umspielenden 
Luftumlauf  den  jeweiligen  Erfordernissen  anzupassen  sawie 
einen  Schutz  gegen  Ueberkühlung  bei  niedrigen  Tempera- 
turen (in  Wintermitte  sind  42"  Kälte  in  dieser  Gegend  keine 
Seltenheit)  zu  gewähren.  Die  Führung  besorgen  drei 
Mann  am  Tage  und  vier  Mann  bei  Nachtfahrten.  Jeder 
einzelne  versteht  die  Handhabung  des  Motors,  fiir  de.i 
Schleppzug  ist  jedoch  eine  besondere  Mannschaft  vor- 
gesehen. 

Der  Schlepp-'r  mißt  zirka  ().09b9  ni  über  alles  bei 
2.1336  m  Höhe  vom  Boden  bis  zur  Kühlerspitze,  in 
voller-  Fahrtausrüstung  wiegt  derselbe  zirka  10  t.  Die  an- 
gehängten Fahrzeuge  stehen  ebenfalls  auf  Schlittenkufen 
und  sind  aneinander  vermittelst  einer  diagonalen  Kupplung 
verbunden,  die  ein  genaues  Spuren  der  Fahrzeuge,  auch 
bei  sechs  verschiedenen  Anhängern,  ermöglicht.  Dieser  Um- 
stand erscheint  ganz  besonders  beachtenswert,  da  bei  einem 
Versagen  und  Nachlassen  des  Spurens  der  einzelnen  Fahr- 
zeuge bei  der  i:)urchfahrt  auf  den  gewundenen  Forststraßen 
der  ganze  Zug  zwischen  die  Bäume  geraten  und  unweiger- 
lich auseinanderreißen  würde.  Jeder  Anhängeschlitten  kann 
mit  50  Stämmen  belastet  werden,  die  ein  Gewicht  von 
10  t  darstellen,  während  gewöhnlich  drei  bis  sechs  Fahr- 
zeuge einen  Schleppzug  bilden,  der  eine  Holzlast  von  30 
bis  60  t  trägt. 

Der  Betrieb 

Das  charakteristische  Merkmal  des  ganzen  Betriebes 
ist  die  ununterbrochene  24-stündige  Schicht,  der  Schlepper 
fährt  also  Tag  und  Nacht.  Jeden  Tag  werden  5  ganze 
Fahrten  von  je  40  krn  also  im  ganzen  täglich  200  km 
zurückgelegt.  Infolgedessen  legt  die  Maschine  in  6  Ar- 
beitsta,gen  ohne  Unterbrechung  1200  km  zurück  und  be- 
fördert in  dieser  Zeit  900  -1800  Tonnen  Holz.  Gelegent- 
lich wird  im  Bedarfsfalle  eine  Sonntagsschicht  eingeschoben, 
so  daß  der  Schlepper  dann  14—21  Tage  ununterbrochen 
fährt,  da  auch  die  Mahlzeiten  während  der  Fahrt  ein- 
genommen werden.  Die  Kürze  der  Jahreszeit,  die  Masse 
des  abzuschleppenden  Holzes  und  der  Umstand,  daß  die 
Holzabfuhr  als  feste  Verdingung  abgegeben  wird,  erfor- 
dern einen  solchen  angespannten  Betrieb.  Wenn  man  sich 
vergegenwärtigt,  daß  man  mit  tierischer  Kraft  nur  2  Tonnen 
durch  jedes  Gespann  befördern  kann  und  jede  einzelne 
Fahrt  3  Stunden  dauert,  daß  ferner  jedes  Gespann  auch 
öftere  Ruhepausen  machen  muß,  so  wird  man  den  be- 
deutenden Vorteil  durch  die  Verwenduno-  motorischer  Kraft 
wohl  zu  würdigen  wissen 

Der  Schlepper  wird  sofort  in  Fahrt  gesetzt,  sowie  genug 
Schnee  für  eine  Schlittenbahn  gefallen  ist.  Die  Bahn  wird 
keineswegs  \-orgearbeitet,  der  Schlepper  baut  seine  eigene 
Straße,  die  naCh  einer  einzigen  Fahrt  sofort  hart  und  fest 
wird.  Die  Schneehöhe  kommt  hier  nicht  in  Frage,  auch 
wenn  dieselbe  3  Fuß  beträgt.  Die  Raupenkette  ergibt 
genügend   Reibung,   während   die   beiderseitige  Schwing- 


bewegung der  \orii  und  hinten  aufgebogenen  Schlitten- 
kufen eine  über  Hindernisse  hinweggleitende  Bewegung 
erzielt.  Bei  Begegnung  einer  stärkeren  Schnecweh.>  gleiten 
die  Kufen  übeV  den  von  der  RaupiMikette  festgedrückteii 
Schnee  hinweg.  Bis  Wniterinitte  besteht  die  Bahn  aus 
einem  SchneegVaben  von  Schlepperbreite,  die  sich  /wisch  en 
beiderseitigen   hohen   Schneewällen  entlangzieht. 

Die  Power  Lumber  C:o.  setzte  ihren  er>ten  Schlepper 
v;)in  1.  lanuar  1Q21  ununterbrochen  bis  Ende  April  in 
Betrieb,  mit  Ausnahme  der  Sonntage,  je  nach  den  Schnee- 
verhältnissen. Hierbei  ereignete  sich  nur  ein  ernster  Mo- 
torenschaden durch  Kühlwasscreinfneren  und  Platzen  eines 
mittleren  Zvlinderpaares  bei  einer  Arbeitspause  und  40  Grad 
Kälte.  Dies  wurde  durch  Ausbau  des  schadhaften  Motor- 
teiles beseitigt,  so  daß  die  Fahrt  dann  mit  vier  Zylindern 
fortgesetzt  werden  konnte. 

Ist  jedoch  infolge  der  heftigen  Schneestürme  die  Bahn 
zu  hoch  verschneit,  dann  wird  hier,  wie  in  vielen  Städten 
Kanadas,  der  gelenkige  Stadig-Schneeflug  eingesetzt. 

Bei  demselben  tragen  zwei  gelenkige  Kufenpaare  einuMi 
Stahirahmen  von  4,4195  m  Länge,  vor  dessen  Vorderteil 
Gespanne  oder  Motorfahrzeuge  gespannt  werden  können, 
während  das  Hinterende  durch  ein  Handrad  gesteuert  wird. 
Auf  diesem  Stahlrahmen  ist  ein  vierzylindriger  Benzin- 
motor \on  60  PS  eingebaut,  dessen  Treibwelle  längsachsig 
liegt  und  eine  hintere  Qiierwelle  durch  Zahnräder  antreibt. 
Diese  QuerwelU'  besitzt  ein  Kettenrad  für  den  Ketten- 
antrieb einer  unterhalb  des  Rahmens  eiingehängten  und 
mit  zwei  drehbaren  Schneeschaufelrädern  versehenen  Welle. 
Diese  Schanfelradwelle  kann  je  nach  der  erforderlichen 
Schaufelhöhe  gehoben  oder  gesenkt  werden.  Die  aus  vier 
Blättern  bestehenden  Schaufeln  dieser  Welle  besitzen 
711,19  mm  Durchmesser,  558,79  mm  Breite  und  Abstand, 
während  vor  und  zwischen  den  beiden  Schnecsrhaufelrädcrn 
ein  keilförmiger  Schneepflug  als  Schueezubringer  angebracht 
iist.  Auf  diese  Weise  erreicht  die  ganze  Schaufelbreite 
1,6764  m.  Der  nasenförmiige  Schneepflug  wird  von  dem 
Rahmen  der  Schaufelradwelle  getragen  und  demnach  mit 
derselben  gehoben  oder  gesenkt.  Bei  einer  Geschwindig- 
keit von  500  Drehungen  pro  Minute  entsenden  diese  Schau- 
feln den  Schnee  als  einen  fein  verteilten  Staub  durch  die 
ein-  oder  beiderseitig  der  Maschine  angebrachten  Ver- 
teilungshauben, deren  größte  Breite  1,981^  m  beträgt.  Die 
Verteiler  können  verstellt  werden,  so  daß  der  Schnee  in  einer 
Entfernung  von  ungefähr  drei  bis  vier  Fuß  oder  je  nach 
Wunsch  12—15  m  von  der  Maschine  geworfen  werden  l<ann. 


Abb.  1.  Stadigpflug. 


In  den  kanadischen  Städten  ist  die  Frage  der  Schnee- 
:i)bfuhr  und  die  Beseitigung  harter  Schneehaufen  eine  sehr 
ernste  und  kostspielige  Angelegenheit  geworden.  An  Hand 
-  der  Statistiken  hat  sich  jedoch  ergeben,  daß  die  Vei-wendiing 
von  Schaufelradpflügen  diese  Unkosten  beträchtlich  her- 
absetzt. 

In  Ontremont  im  Quebec,  Kainada,  hat  diese  Maschine 
in  drei  Tagen  (oder  23  Arbeitsstunden)  eine  Bahn  von 
3,0480  m  Breite  und  2,065  km  Länge  in  533  nun  hohem 
Schnee  mit  einem  Ko.-^tenaufwand  von  7.2  Cents  pro  Yard 
(0,914  m)  oder  3,7  Cents  pro  Kubikyard  (0.765  cbni) 
geschnitten.  Hierin  sind  die  festen  Unkosten  von  14 
pro  Tag  für  Reparaturen,  /  "»  Zinsen  und  10  "u  Abnutzung, 


^£ER^^TO^  W  A  O  E  N 


^^V'^.'^'^J^^^'^^^^'-  für  den  Motorlenker,  .vvei  Gesnanne 
und  die  Kosten  für  einen  einfachen,  hierbe  Stzten 
Schneepflug-    mitberechnet    werden.     Im   Vernich  h  e  zu 

^  2n  tf  t^ÜT^^'"''    ^--'»^'^^  Ein^SSelns'" 
^cni  uen  dur  einei   Lange  von  nur  289  m  auf  der^plhpn- 

On^'    ^""i^^  ^'f''  Schneehöhe   vv'e  ob'n 

-3./   Cent>  pro  Yard  oder  12  Gents  pro  Kubikvard  ' 


Oewohnhch   werden   \ier  bis  6  Pferde   benutzt  die 
Maschine  kann  aber  auch  an  einen  Schlepper  oder 
vagen  angehängt  werden.   Der  Widerstand  ist  nur  geritfo" 
da  nur  der  Vorderschlitten  durch  den  Schnee  geschlennt 
u;^rden  muß  und  sich  dies  bis  zu  einer  SchneeS  vm 
635   nim   ohne   Schwierigkeit   ausführen  läßt 
,, Motor-Transport". 


Nachdem     das     Megola  -  Motorrad       nach  iahr^ 
langen  Versuchen  jetzt  zur  praktischen  Brauchbarkei  ,md 
h.nre.chender  Vollkommenheit  entwickelt  örd^^^^ 
es  von  Jen  deutschen  Megola-Werken  in  Machen  gebaut 

sät/li?h^An'9tpll""f''' o'i  "^'^  Megola-Motorrad  grund- 
r.h     II  ■        .  ^^"'^  ^'^^  R^ihmens  aus  Stahlrohren   der  f-.^t 

ü^^^eral    im  mVhv      K  Ausdruck,  das 

AutornobHh-.^        '''"^''S"^"'"*^       ''^^^  ^'»ch  noch  im 
Automoliilbau,  mehr  zur  Geltung  kommen  muß-  nHmli 
d>e  Forderung  nach  möglichst  geringem  Kraftweg 

M^?  ""'r'^-  '^^  '^»'"'^»  «i«--!'  hier'!™       r'Ha  ; 
.(IS      .  <«'hause  frei  drehbar  auoeordnet  Sp 

n  E  riLriff  d'',ß  "'""T ,  ""J*        Plane<e„s?Webe  dera 
wie  dS  k^nrh^r  '"""»che.,  min.itiichen  Dreiual^, 

iert    Sie  iJÄ^'lf'       '^''te'^ge-gesetzter  Richlur,g  m! 


Das  neue  Megola-Motorrad. 


großer  Benzmverbrauch  und  Oelverbrauch.    Durch  die  er 
wahnte  Bauart  des  Megola-Motors  ist  dieser  Nachte  1  der 
Rotationsmotore  für  Flugzeuge  vollkommen  beseitigt 
cf«h         Steuerung  der  Ventile   dient  eine  einzige  fest- 
d  e  de^'p^h'^'"''.'^!!^"-  drei  Nocken  auf,  über 

h.ß\enfile^^^eiteT'  ""^ 


Abb.  1. 


Der  Motor 


des  S;?''"''?  '^^^  ^^^^»"^  gewährleistet  die  Vorteile 
Rnt^fj^.     ^  ''"'"'^'1  Zentrifugalkräfte  aus    Bei  den 


drehmi;'  d^-^^'r  ''[^^'^^^  Viertakt.  Während  einer  Um- 
-i'-,  't'""  ^"e1?;"er,^lr-0ie?Sei"L  'e^i 

und  bei  .^"^drehungen  je  Minute  etwa  8,5  PS 

w,e  ^keme  Verluste  infolge  3es  geringeiTattu' ges  e«„t-' 
Mit  £f  ,9 l''""'F"''<^W       Maschine  beträgt  etwa  HO  ka 

Rute  Drosselbarkeit  besonders  vorteilhaft.        "'"^"'^'i^  ^'^ 

Die  Zylinder  selbst  bestehen  aus  Graup-uß    7u,-  H 
rnng.    D.e  Anwendung  des  Leichtmetalls  zum  Kolhenhai, 
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darf  gleichfalls  als  eines  der  Kennzeichen  des  neuzeitlichen 
Motorenbaues  gelten.  Das  Gehäuse  besteht  aus  Aluminium. 
Die  Kurbelwelle  und  die  Pleuelstange  sind  aus  Chrom- 
nickelstahl hergestellt.  Die  Lager  sind  alle  als  Kugellager 
ausgebildet,  ausgenommen  die  Pleuellager. 


Abb.  2. 

Zur  Zündung  dient  ein  links  an  der  üabel  befestigter 
Hochspannungsmagnet. 

Die  Schmierung  ist  als  Umlauf-Druckschmierung  aus- 
gebildet. Die  Oelpumpe  ist  als  Kolbenpumpe  ausgebildet 
und  wird  durch  ein  Schneckengetriebe  von  der  Kurbeiwelle 
aus  angetrieben.  Das  Oel  wird  durch  die  hohle  Kurbelwelle 
hindurch  zu  sämtlichen  Lagern  befördert. 

Rechts  an  der  Gabel  ist  der  Vergaser  angeordnet. 
Das  Gasgemisch  gelangt  durch  einen  rohrartigen  Fortsatz 
in  eine  besonders  abgeschlossene  Gaskammer  im  Innern 
des  Gehäuses.  Sternförmige  Leitungen  führen  das  Gas  zu 
den  Zylindern. 

Die  Betriebsstoffe  sind  im  Innern  des  Rahmens  unter- 
gebracht. Die  Betriebsstoffmenge  genügt  zu  einer  ununter- 
brochenen Fahrt  von  500  km  Länge. 

Jeder  einzelne  Zylinder  ist  mit  einem  Auspufftopf  ver- 
sehen, der  den  Schall  dämpft. 

Hinsichtlich  der  Kühlung  ist  auffallend,  daß  die  Kühl- 
rippen in  achsialer  und  nicht,  wie  es  sonst  allgemein  üblich 
ist,  in  radialer  Richtung  veriaufen.  Die  Kühlwirkung  ist 
derartig,  daß  der  Motor  mehrere  Stunden  lang  auf  dem 
Stand  mit  mehr  als  2000  Umdrehungen  je  Minute  laufen 
kann,  ohne  sich  dabei  unzulässig  hoch  zu  erhitzen. 

Der  Motor  ist  mitsamt  dem  Vorderrad  in  einem  Bügel 
gelagert,  der  mit  starken  Blattfedern  versehen  ist.  Dieser 
Bügel  ist  mit  der  eigentlichen  Vorderradgabel  verbunden. 
An  der  Gabel  selbst  ist  noch  links  der  Oelbehälter  und 
rechts  ein  Behälter  für  Fallbenzin  angeordnet. 

Die  Motoranlage  zeichnet  sich  durch  geringes  Ge- 
wicht aus.  Das  Vorderrad  mit  Motor  in  betriebsfertigem 
Zustand  hat  nur  ein  Gesamtgewicht  von  30  kg. 

Als  Bedenken  gegen  die  hier  gewählte  Anordnung 
wird  am  häufigsten  geltend  gemacht,  daß  der  Motor  unter 
den  Stößen  der  Straße  leiden  müsse.  Die  Erfahrung  hat 
gelehrt,  daß  dieses  nicht  der  Fall  ist.  Ferner  wurde  als 
Bedenken  gelegentlich  geltend  gemacht,  daß  der  Motor  im 
Vorderrad  sehr  stark  der  Verschmutzung  ausgesetzt  sein 
müsse.  Auch  diese  Befürchtung  ist  nicht  begründet,  wie 
der  Betrieb  dieses  Fahrzeuges  gezeigt  hat.  Vor  allem  wird 
etwa  einmal  auf  den  Motor  gelangender  Schmutz  durch  die 


Zentrifugalkräfte  wieder  weggeschleudert  und  außerdem 
halten  die  unter  einem  Ueberdruck  von  zwei  Atmosphären 
austretenden  Auspuffgase  den  Schmutz  vom  Motor  fern. 

Ebenso  neuartig  und  eigenartig  wie  die  Konstruktion 
des  Motors  ist  die  des  Rahmens  des  Megola-Motorrades. 
Zur  Konstruktion  dieses  Rahmens  wurden  die  Erfahrungen 
des  Automobilbaues  verwertet. 

Irgendwelche  Organe  zur  Kraftübertragung  brauchten 
ebenso  wie  der  Motor  nicht  im  Rahmen  untergebracht 
zu  werden.  Insbesondere  dadurch  war  es  möglich,  bei  dem 
Rahmen  mit  außerordentlichem  Gewicht  auszukommen. 
Ferner  brauchte  man  bei  dem  Rahmen  keinerlei  Rücksicht 
darauf  zu  nehmen  irgendwelche  Teile  des  Motors  unter- 
zubringen. Man  konnte  vielmehr  alles  auf  möglichst  an- 
genehme Unterbringung  des  Fahrers  anlegen. 

Der  Rahmen  besteht  aus  gepreßtem  Stahlblech.  Die 
einzelnen  Teile  sind  untereinander  vernietet.  In  der  Seiten- 
ansicht ähneln  die  Umrisse  des  Rahmens  denjenigen  eines 
Damenfahrrades.  Der  Rahmen  ist  in  sich  vollkommen  ge- 
schlossen. 

Unten  ist  im  Rahmen  der  Benzinbehälter  angeordnet. 
Er  faßt  13  Liter.  Oben  vorn  im  Rahmen  ist  ein  Tachometer 
und  ein  Amperemeter  für  die  Beleuchtungsanlage  in  ähn- 
licher Weise  eingebaut,  wie  man  es  im  Automobilbau  zu 
finden  pflegt.  Zur  Beleuchtung  der  Instrumente  bei  Nacht 
dient  eine  kleine  Lampe.  Ferner  ist  eine  kleine  Hand- 
pumpe für  den  Druck  zum  Benzintank  angeordnet  und 
ferner  der  Absperrhahn  für  das  Benzin.  Bei  den  bis- 
herigen Motorradkonstruktionen  war  überall  der  Sattel  als 
Sitz  des  Fahrers  benutzt.  Die  neue  Megola-Maschine  weist 
nicht  einen  solchen  Sattel,  sondern  einen  weich  mit  Leder 
gepolsterten  Sitz  mit  hoher  Rückenlehne  auf.  Mit  dem 
Schutzblech  des  Hinterrades  ist  der  Sitz  bzw.  seine  Rücken- 
lehne zu  einem  karosserieartigen  Fortsatz  verbunden,  der 
insbesondere  einen  günstigen  Abfluß  der  Luft  gewähr- 
leistet. 


Abb.  3. 


Gegen  diese  Sitzanordnung  wurde  gelegentlich  das  Be- 
denken geltend  gemacht,  man  habe  auf  einem  solchen  Sitz 
namentlich  in  Kurven  keinen  festen  Halt.  Dieser  Einwand 
hat  sich  als  unberechtigt  erwiesen.  Ebenso  wie  beispiels- 
weise in  einem  Flugzeugsitz  hat  man  auch  bei  dem  Megola- 
Motorrad  selbst  bei  scharfen  Kurven  den  Eindruck  des 
vollkommen  sicheren  Sitzens. 

Einer  der  schwierigsten  Gesichtspunkte  bei  der  Kon- 
struktion der  Motorräder  war  bisher  die  Abfederung  der 
Hinterräder.   Diese  Frage  ist  hier  zum  ersten  Male  bei 
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einem  einspurigen  Fahrzeug  dadurch  gelöst,  daß  man  das 
Hinterrad  mit  halbelliptische  Blattfedern,  wie  bei  Kraft- 
wagen, versehen  hat. 

Zum  Schutz  des  Fahrers  ist  am  vorderen  unteren  Teil 
des  Rahmens  ein  breites  Schutzblech  angeordnet.  Es  dient 
zugleich  als  Trittbrett.  Die  Füße  können  entweder,  wie  beim 
normalen  Motorrad,  aufgesetzt  oder,  wie  beim  Führersitz  im 
Kraftwagen,  schräg  nach  vorn  gestemmt  werden. 

Die  tiefe  Lage  des  Sitzes,  des  Motors,  und  des  Eenzin- 
behälters  bewirken  die  tiefe  Schwerpunktslage  der  ganzen 
Maschine.  Außerdem  liegt  der  Schwerpunkt  im  Vergleich 
zu  anderen  Motorrädern  weit  vorn  infolge  der  Unter- 
bringung des  Motors  im  Vorderrad.  Beide  Eigenschaften 
im  Verein  mit  dem  Vorderrad-Antrieb  verleihen  dem  Me- 
gola-Motorrad  große  Sicherheit  beim  Fahren  und  insbe- 
sondere große  Sicherheit  gegen  das  Rutschen.  Beim 
Hinterrad-Antrieb  muß  das  Vorderrad  die  Ablenkung  aus 
der  alten  Fahrtrichtung  besorgen.  Das  Hinterrad  versucht 
die  Maschine  geradeaus  zu  schieben.  Beim  Vorderrad  hin- 
gegen zieht  das  angetriebene  Rad  die  ganze  Maschine 
nach  sich  in  die  Kurve. 

Diese  Konstruktion  macht  allerdings  eine  etwas  andere 
Fahrtechnik  erforderlich.  Mit  dem  Megola-Motorrad  fährt 
man  die  Kurven  derart,  daß  man  vor  der  Kurve  die  Maschine 
etwas  abbremst  und  daß  man  dann  mit  ziehendem  Motor 
durch  die  Kurve  geht.  Eine  grundsätzliche  Schwierigkeit 
beim  Kun^enfahren  besteht  nicht. 

Beide  Bremsen  wirken  auf  das  Hinterrad.  Die  eine 
Bremse  wird  mit  der  Hand,  die  andere  mit  dem  Fuß 
betätigt.  Die  Einstellung  der  Qasdrossel  und  der  Zündung 
sowie  die  Betätigung  der  Entlüftung  geschehen  von  der 
Lenkstange  aus.  Der  Fahrer  braucht  dazu  die  Handgriffe 


nicht  loszulassen.  Das  Anfahren  erfolgt  dadurch',  daß  man 
bei  betätigtem  Dekompressionshebel  einen  Schritt  vorwärts 
geht,  den  Hebel  losläßt  und  einen  zweiten  Schritt  tut. 
In  diesem  Augenbück  fängt  der  Motor  an  zu  laufen;  alsdann 
läßt  sich  der  Fahrer  in  seinen  Sitz  fallen. 

Zum  Schluß  seien  im  folgenden  die  Hauptdaten  und 
Kennzeichen  dieses  interessanten  neuen  deutschen  Motor- 
rades kurz  zusammengestellt: 

Motor:  Fünfzylindriger  Gegenumlauf-Motor;  60  mm 
Hub;  52  mm  Bohrung;  640  ccm ;  Leistung  6,5  bis  10  PS; 
Steuer-PS  2,4;  minutliche  Umlaufzahlen  der  Kurbelwelle 
und  des  Kurbelgehäuses  2500  rückwärts  bzw.  500  vorwärts; 
Uebersetzung  6:1. 

Schmierung:  Umlauf-Druckschmierung,  selbsttätig 
durch  Kolbenpumpe  mit  Exzenter-Steuerung;  Oelverbrauch 
zirka  Vs  Liter  je  100  km. 

Vergaser:  Benzinverbrauch  zirka  21/2  Liter  je  100km. 

Zündung:  Bosch-Hochspannungsmagnet. 

Bereifung:   28x3  Zoll. 

Radstand:  1,56  m. 

Federung:  vorn  eine  viertelelliptische,  hinten  zwei 
halbelliptische  Blattfedern. 

Rahmen:  gepreßtes  Stahlblech;  aus  zwei  Hälften 
vernietet.  i 

Brennstoff  be  hälter  :  druckfest;  gefalzt;  Haupt- 
behälter im  Rahmen,  Inhalt  zirka  13  Liter;  Fallbehälter 
an  der  Gabel,  Inhalt  zirka  21/2  Liter. 

Oelbehälter:    Inhalt  zirka  2.1/2  Liter. 

Gewicht:   zirka  110  kg. 

Geschwindigkeit:  Fußgänger-Tempo  bis  75  km 
je  Stunde. 


Die  Bodenschätze  Kleinasiens. 


Gerade  Weil  der  Friedensvertrag  von  Versailles  Deutsch- 
land alle  Kolonien  und  Auslandsunternehmungen  und  unter 
diesen  auch  die  Bagdadbahn  geraubt  hat,  verlohnt 
es,  sich  einmal  etwas  eingehender  mit  jenen  Ge- 
bieten, deren  Erschließung  die  Bagdadbahn  hauptsäch- 
lich bezweckt,  zu  beschäftigen  um  so  mehr,  alssich  in  letzter 
Zeit  durch  das  französische  Abkommen  mit  den  Kemalisten 
die  (Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  auf  jene  Gegenden 
lenkte.  Die  Bodenschätze  sind  hier  keineswegs  gering 
eiinzusc^hätzen,  nur  die  betreffende  Industrie  befindet  sich 
in  geradezu  jämmerlichen  Verhältnissen.  Wenn  die 
Bergwerke  dem  Staate  gehören,  so  herrscht  dort  Un- 
ordnung und  jene,  bei  allen  türkischen  Staatsbehörden 
so  wohlbekannte,  Käuflichke'it.  Wenn  sich  dieselben  in 
Privathänden  befinden,  so  sind  auch  stets  die  schwierigen 
Verhältnisse  vorhanden,  die  in  einem  wenig  kultivierten 
Lande  eintreten,  dem  außerdem  noch  die  nötigen  Ver- 
kehrsmittel und  die  nötigen  energischen  Leute  fehlen,  um 
dem  störenden  Einfluß  der  türkischen  Regierung  ent- 
gegenzutreten, die  bis  vor  kurzem  noch  die  Benutzung 
elektrischer  Maschinen  und  des  Fernsprechers  verhinderte 
und  infolge  ihrer  Lässigkeit  und  Bestechlichkeit  jede  Unter- 
nehmungslust erstickte 

Unter  solchen  Verhältnissen  lohnen  sich  nur  die  kleinen 
Betriebe,  die  eher  Höhlen  als  Bergwerke  darstellen,  für 
die  Gewinnung  von  Chromeisenstein,  Antimonerz,  Borax, 
Meerschaum,  Schmirgel  usw.  Andere  Bergwerksunter- 
nehmungen können  dank  der  reichhaltigen  Lager  ihr  Leben 
fristen,  wie  z.  B.  das  Kohlenbecken  von  Heraclea  wo 
jedoch  der  größere  Teil  des  Abbaus  ersoffen  ist;  ferner 
die  Bleibergwerke,  deren  wichtigste  die  von  Balia-Karaidin 
und  Bulgar-Maden  sind,  ferner  die  Kupfervorkommen  wie 
die  von  Arghana-Maden.  ' 

Betrachten  wir  nunmehr  die  einzelnen  Erzvorkommen 
und  beginnen  mit  Blei,  Silber  und  Zink.  In  Klein^sien  sind 


viele  Vorkommen  von  Blei  und  Zink  vorhanden,  aber  nur 
die  beiden  vorgenannten  werden  wirklich  ernstlich  abgebaut. 

In  Balia-Karaidin,  Mytilene  gegenüber,  gehören  die 
antiken  Gruben  von  Kumush,  Koda  und  Karaidin  seit 
langer  Zeit  der  griechischen  Gesellschaft  von  Laurion.  Im 
Jahre  1892  bildete  sich  in  Konstantinopel  die  Socitee  des 
Imines  de  Balia-Karaidin  mit  einem  Kapital  von  6  Millionen 
Franken.  Diese  Gesellschaft  verteilte  im  Jahre  1908  20  0/0 
Dividende,  im:  Jahre  1912  30%  und  im  Jahre  1913  35  0/0. 

Dieselbe  Finanzgruppe  hat  auch  die  Erschließung  ande- 
rer silberhaltiger  Blei-  und  Manganerzlager  in  Isvar,  Var- 
vara  usw.  auf  der  Halbinsel  Kassandra  versucht.  Die 
Erzförderung  dieser  Gesellschaft  überstieg  im  Jahre  1897 
40  000  t  und  im  Jahre  1908  113  000  t.  Im  Jahre  1910 
wurden  12  000  t  Blei  und  3000  bis  4000  t  Silbererz  ge- 
wonnen. Die  Gesellschaft  beutete  auch  die  Braumkohlen- 
lager  von  Mandjilk  aus  und  erhielt  im  Jahre  1915  Gerecht- 
same auf  den  Abbau  der  dortigen  Erze. 

Die  Ausbeutung  der  silberhaltigen  Erze  von  Bulgar- 
Maden,  im  Wilajet  von  Konia,  gehört  dem  Staate  und  ist 
dieser  Betrieb  vielleicht  in  Kleinasien  der  am  meisten  vorge- 
schrittene, trotzdem  wird  derselbe  immer  nur  ein  sehr  ein- 
facher bleiben,  denn  alle  Arbeiten  werden  ohne  richtige 
technische  Leitung  ausgeführt.  Der  am  leichtesten  zu  er- 
schließende Teil  des  Abbaus  ist  fast  erschöpft,  die  Arbeiten 
erstrecken  sich  nur  auf  horizontale  Stollen  ohne  genügende 
Bewetterung  und  ohne  richtige  Förderungsanlagen,  sowie 
ohne  Benutzung  von  Sprengstoffen.  Den  Bergleuten  ist 
die  Auswahl  der  Mutungen  überlassen  und  sind  sie  auch  die 
Leiter  der  Transporte.  Vor  dem  Kriege  erzielten  sie  jähr- 
lich 3O0  t  iBlei  und  1500  kg  Silber,  was  den  Unternehinern 
pro  Tonne  einen  Nutzen  von  150  bis  200  Franken  abwarf. 
Das  lErz  enthält  auch  einen  kleinen  Prozentsatz  Gold  im 
Verhältnis  von  30  bis  40  g  pro  Tonne  Blei.  Der  prozen- 
tuale Bleigehalt  des  Erzes  beträ;gt  44.2  0/0,  mit  den  jetzigen 
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Arbeitsmethoden  erhält  man  jedoch  durchschnittlich  nur 
22 auch  beim  Silbererz  geht  die  Hälfte  verloren.  Die 
Ausdehnung  des  Vorkommens  ist  eine  großartige,  sie  er- 
streckt sich  über  10  km  Länge  und  600  m  Breite,  deshalb 
hat  der  Bergbau  hier  eine  sehr  \  ielversprechende  Zukunft. 

Armenien  ist  reich  an  Kupferlagern,  die  eine  Ver- 
längerung der  Vorkommen  im  Kaukasus  darstellen,  aber 
die  Transportschwierigkeiten  und  der  Brennstoffmangel 
haben  auch  den  wichtigeren  Bergwerksbetr^eben  ein  böses 
Ende  bereitet. 

Das  wichtigste  BergAverk  von  allen  ist  die  berühmte 
Kupfermine  von  Arghana-Maden,  die  schon  zur  Zeit  Assy- 
riens bekannt  und  östlich  von  Diarbekir  am  Euphrat 
gelegen  ist.  Diese  Mine  gehört  dem  Staat.  Man  nimmt  nur 
das  Erz  mit  einem  höheren  Oehalt  als  5"o  tmd  schmilzt 
dasselbe  an  Ort  und  Stelle  zu  Schwarzkupfer  um,  das 
nach  Jokat  transportiert  wird,  um  dort  in  einfachen 
Oefen  gereinigt  oder  nach  England  verladen  zu  werden. 
Die  Erzeugung  belief  sich  im  Jahre  1896  auf  Q25  t  Schwarz- 
küpfer,  in  den  letzten  Jahren  aber  hat  dieselbe  1000  t 
um  ein  Vielfaches  übersteigen. 

Die  größte  Schwierigkeit  dieses  Bergwerkes  liegt  in 
der  Lösung  der  Brennstoffra,ge,  da  heute  alle  Arten  Holz- 
vorräte im  weitesten  Umkreis  des  Erzvorkommens  er- 
schöpft sind. 

Die  Antimonerzeugung  Kleinasiens  könnte  2500  t  pro 
Jahr  erreichen,  schwankt  aber  in  Wifklichkeit  sehr  be- 
deutend, da  alle  Ursprungsländer  dieses  Metalis  schwie- 
rige Marktverhältnisse  haben.  Das  wichtigste  Bergwerk 
liegt  südlich  von   Koutaya,   in  der  i^JälK'   \on  Ciedis. 

Im  Jahre  1901  förderten  dort  100  Bergleute  bei  einer 
Förderungszeit  von  8  bis  9  Monaten  ungefähr  500  t  hoch- 
wertigen Erzes  im  Werte  von  250  000  Franken.  Das  Berg- 
werk von  Tschinlikaya  (100  km  südöstlich  von  Sm'yrna) 
gehört  einer  griechischen  Gesellschaft  und  ergab  im  Jahro 
1898  500  t  Erz  im  Werte  von  16  000  Franken. 

In  dem  der  Insel  Rhodos  gegenüberliegenden  Teile 
von  Lyzien  und  in  Bithtyinien,  in  einer  Entfernung  von 
50  bis  75  km  von  Koutaya  sind  zahlreiche  Vor- 
kommen von  Chromeisenstein  vorhanden,  die  gewöhnlich 
als  Tagebau  betrieben  werden.  In  letzterer  Gegend  hat 
allein  das  Bergwerk  von  Daghardi  im  Jahre  1900  über 
10000  t  Erz  im  Werte  von  über  1  Mill.  Franken,  das 
Bergwerk  von  Miraukoj  3000  t  und  dasjenige  \on  Kos- 
loudka  1250  Tonnen  gefördert.  Zusammen  mit  der 
Förderung  der  Insel  Rhodos  belief  sich  die  Gesamtförderung 
in  jenem  Jahre  auf  25  000  t. 

Die  Boraxindustrie  Kleinasiens  ist  von  Wichtigkeit 
und  im  Welthandel  mit  Borax  von  hervorragender  Bedeu- 


tung; dieselbe  wurde  im  Jahre  1910  auf  ungefähr  100  000  t 

geschätzt. 

Die  Vorkommen  von  Sultan  Ichair  befinden  sich  an  der 
von  Porto  di  Panderna  nach  B-alikesser  erstreckenden 
Straße,  11  km  südlich  von  Susurlon.  Die  Förderung 
schwankte  seit  1911  zwischen  10—15  000  t  pro  Jahr 
im  Werte  von  ung-efähr  150  Franken  pro  Tonne. 

Eine  englische  Gesellschaft,  die  diese  Vorkommen  seit 
dem  Jahre  1880  ausbeutete,  und  eine  französische  Gesellschaft, 
die  im  Jahre  1891  g^egründet  wurde,  haben  ^ich  zwecks 
Gründung  der  englischen  Gesellschaft  Borax  Consolidated 
mit  dem  Sitze  in  Konstantinopel  zusammengeschlossen. 
Diese  Gesellschaft  besitzt  Berggerechtsanne  über  1333  ha 
und  verteilte  bis  Ende  des  Jahres.  1904  keine  Dividende; 
im  Jahre  1911  jedoch  13  »'o  und  im  Jahre  1912  15  "n. 
Man  kann  mit  Recht  behaupten,  daß  die  Meerschaum- 
vorkomlmen  von  Eski-Schehir  das  Monopol  für  die  Ge- 
winnung dieser  Masse  bedeuten.  Die  wichtigsten  Fund- 
stätten "befinden  sich  in  einer  Entfernung  von  20—30  kni 
nordwestlich  von  Eski-Schehir  über  ein  sehr  weites 
Gebiet  zerstreut,  und  gehciren  dem  Sultan,  welcher  das 
Schürf  recht  in  ganz  kleinen  Anteilen  vergibt,  die  Aus- 
beutung erfolgt  dann  in  äußerst  ursprünglicher  und  roher 
Wciiise. 

Nachdem  das  ganze  Fördergut  einer  plumpen  Behand- 
#ung  unterzogen  worden  ist,  wird  dasselbe  in  Stücken  von 
vier  \erschiedenen  Größen   und  elf  \erschiedeneti  Arten 
ausgesucht  und  nach  Wien  verladen. 

Ungeachtet  der  seitens  des  Karborundunis  und  anderer 
Kunstprodukte  erwachsenen  Konkurrenz  besitzt  der  Schmir- 
gel für  die  Industrie  eine  ziemliche  Wichtigkeit.  Naxos 
und  das  Gebiet  von  Smyrna  besitzen  den  größeren  Teil  der 
Wieltförderung,  denen  in  weitem  Abstände  Kanada  folgt. 

Die  Förderung-  auf  Naxos  betrug  im  Jahre  1897 
10  982  t  im  Werte  von  1  137  000  Franken,  die  dortigen 
Vorkommen  werden  auf  über  5  Millionen  Tonnen  geschätzt. 
In  Kleinasien  befinden  sich  die  Bergwerke  von  Aladjaly  und 
Hassan-Tchauchlar,  60  km  südwestlich  \on  Smyrna  und 
etwas  nordwestlich  von  Ephesus,  dann  im  Süden  davon 
diejenigen  zwischen  Arizich  und  Sokia.  Obgleich  die  Berg- 
gerechtsame einer  englischen  Gesellschaft  gehören,  befinden 
sich  die  Werke  nicht  im  Betrieb.  Die  Ausfuhr  vollzieht  sich  ^ 
iüber  Simyrna  und  Kuluk  und  beträgt  ungefähr  20  000  t 
pro  Jahr,  wovon  zwei  Drittel  nach  den  Vereinigten  Staaten 
gehen. 

Erwähnenswert  ist  noch,  daß  die  Vorkommen  auf 
Naxos  primäre  sind,  während  diejenigen  in  Kleinasien  se- 
kundäre Alluvrialprpdukte  darstellen,  bei  denen  keine  Bürg- 
schaft auf  längere  Ausbeutung  gegeben  ist 

,,Ingegneria  Italiana." 


Verkehrs-  und  Marktverhältnisse  in  Venezuela. 


In  Venezuela  haben  die  bis  zum  Jahre  1910  ent- 
standenen Verkehrsmittel  in  keiner  Weise  mit  den  Be- 
dürfnissen einer  rasch  anwachsenden  Bevölkerung  gleichen 
Schritt  halten  können.  Auch  die  zirka  16  000  km  vorzüg- 
lich gebauter,  aber  nachlässig  unterhaltener,  englischer, 
deutscher  und  einheimischer  Eisenbahnlinien  sowie  die 
wenigen,  städtischen  Straßenbahnen  haben  hierin  keine  Ab- 
hilfe schaffen  können.  Erst  in  diesem  Jahre  wurde  mit  dem 
Ausbau  eines  großartigen  Straßennetzes  begonnen,  das  jetzt 
eine  Länge  von  ungefähr  2900  km  erreicht  hat.  Aus  dem 
Vorhandensein  dieses  Straßennetzes  darf  man  aber  nicht 
ohne  weiteres  den  Schluß  ziehen,  daß  sich  in  Venezuela  ein 
ausgezeichnetes  Absatzgebiet  für  Tourenwagen  jeder  Art 
bietet.  Hier  sprechen  neben  den  eigentümlichen  Straßen- 
verhältnissen doch  noch  verschiedene,  hauptsächlich  klima- 
tische, Umstände  mit.  Die  zahlreichen  scharfen  Straßen- 
kurven und  äußerst  steilen  Steigungen  verbieten  von  vorn- 


herein die  Verv<^endunig  langgestreckter,  geräumiiger,  a^so 
schwerer  Wagen.  Hierzu  kommen  noch  als  bedeutende 
Hindernisse  die  schweren  Tropenregen  mit  ihren  riesigen, 
gefahrbringenden  Wassermassen.  Ferner  in  den  gebirgigen 
Teilen  Venezuelas  der  plötzlich  auftretende  schwere  Nebel 
sowie  die  oft  unvermutet  schnell  folgenden  Temperatur- 
schwankungen lin  verhältnismäßig  kleinen  Qelände- 
strichen.  Ferner  muß  man  noch  in  den  Tropen  den  eigen- 
tümlichen, unvermutet  schnellen  Wechsel  zwischen  Licht 
und  völliger  Dunkelheit  bei  allen  längeren  Fahrten  in  Be- 
tracht ziehen. 

Ganz  anders  liegen  die  Verhältnisse  für  die  Einfuhr 
von  Motorlastwagen.  Nach  den  Erfahrungen  der  staatlichen 
Straßenbauingenieure    Venezuelas    hat  sich  ergeben,  daß 


Lastwagen   von  Vi- 


-W'j  t   Traglast   am    besten    für  die 


Landesstraßen  geeignet  sind.  Es  ist  richtig,  daß  in  der 
Umgebung  der  wichtigsten  Städte   Lastwagen  von  noch 
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größerer  Tragkraft  zur  Verwendung  gelangen,  aber  für 
den  Verkehr  zwischen  denselben  und  für  lano-e  Fahrten 
besondenä  über  gebirgiges  Gelände,  haben  sich^die  kleine- 
ren, gedrungeneren  Modelle  nützlicher  erwiesen  Der  Ab- 
nutzungsgrad für  Personen-  und  Lastwagen  ist  in  dieser 
Republik  größer  als  in  Nordamerika.  Wenn  ein  solches 
f-ahrzeug  hauptsächlich  in  den  venezolanischen  Haupt- 
städten und  auf  den  wichtigsten  Verkehrsadern  des  dortioen 
Mraßennetzes  unterhalten  wird,  so  wird  dasselbe  u.fter 
Voraussetzung  einer  richtigen  Wartung  und  Behandlunp- 
-eitens  seines  Fahrers  während  der  Fahrt  sowie  während 
-einer  Ruhezeit  mindestens  ebensolange  seinen  Zweck  er- 
tullen.  wie  ein  Motorv\-agen  in  einem  anderen  Lande. 

Die    Decke   der   venezolanischen   Straßen   besteht  i.i 
Caracas  und  seiner  Umgebung,  in  Valencia  und  Maiacav 
gewohnlich   aus    Zement    und   Makadam,   bei  entfernter 
hegenden  Landstraßen  kommt  Schotter  zur  Verwenduno 
wodurch  Motor  und  Reifen  stärker  in  Mitleidenschaft  j??- 
zogen  werden.  Die  häufigen  Steigungen  und  Kurven  bie^^n 
bei  vernünftiger  Behandlung   des  Fahrzeuges  keinen  b-- 
-  sonders  großen  Abnulzungsfaktor.  Eine  Motorüberhitzuno  ist 
dort  jedoch    infolge   der   starken   Sonnenbestrahlung  "der 
Motorhaube    bei    großen    Geschwindigkeiten  auf  ebenen 
Strecken  und  Abhängen  sowie  infolge  der  starken  Bean- 
spruchung    auf    den    häufigen     Steigungen,    ein  oanz 
gewöhnliches  Ereignis.  In  den  anderen  Städten  VenezirMas 
richtet  sich  die  Abnutzung  des  Wagens  ganz  danach  ^ob 
man  denselben  in  allen  Straßen  benutzt  oder  ob  man  di" 
schlecht  gepflasterten  meidet.  Dies  trifft  für  Valencia  und 
Puerto  Cabello  zu,  ii*  höherem  Maße  für  Maracav  La 
Guaira,  Macuto  und  Maiquetia,  in  welch  letzteren  Städten 
die  schlechtgepflastcrten  Straßen  jedoch  schnell  abneh.Ti>n. 

Motorlastwagcn  sind  natürlich  in  höherem  Maße  als 
Personenwagen  der  Abnutzung  in  den  landeinwärts  geleo-e- 
nen  btadten  unterworfen,  da  dieselben  sich  hauptsächlfch 
-m  den  schlechtgepflasterten  Stadtteilen  bewegen  müssen 
Irotzdem  kann  man  in  Caracas,  Maracav  und  Puerto 
Cabello,  den  drei  bestgepflastertcn  Städten  Venezuelas 
eine  große  Anzahl  von  Lastwagen  der  verschiedensten 
Großen  und  Modelle  bis  zu  5  1  Tragkraft  -und  von  langer 
lAenstzeit  antreffen. 

Volkswirtschaftliche  Fragen. 

•  .  P^*,,.^'";^^^  Problem  der  Volkswirtschaft  Venezuelas 
ist  die  Viehzucht,  das  zweite  bildet  die  Frage  des  Vieh- 
transportes.  Ganz  außerordentliche  Schwierigkeiten  stellen 
sich  einer  gewinnbringenden  Fortbewegung  von  Viehherden 
w"^^,"  u''^'*  Landes  liegenden  ungeheuren 

Weideflachen  an  die  Seehäfen  von  Puerto  Cabello  und 
Ucumare  de  la  Costa,  einem  kürzlich  angelegten  neuen 
rrcihaten,  entgegen. 

Das  Weideland  beginnt  innerhalb  30  km  südlich  vom 
Mrande  des  Karib<;nmeeres  auf  den  Hochebenen,  die  jen- 
seits des  machtigen  Bergwalls  der  Küstenkordilleren  liefen 
und  erstreckt  sich  in  einer  Ausdehnung  von  Hunderten 
von  Kilometern  über  diese  Hochebenen.  Über  eine  zweite 
niedere  f^arallelkette  bis  zu  den  großen  Tiefebenen  des 
Urinoco,  des  Apure,  des  Arauca,  des  Cassequiare  und  ihren 
Nebenflüssen.  Em  großer  Teil  dieser  Viehzucht  findet  einen 
Ausfuhrhafen  in  Cindad  Bolivar  oder  in  anderen  Häfen 
des  Urinoco-Beckens,  von  wo  die  Transporte  durch  Dampfer 
nach  der  endischen  Besitzung  Trinidad,  die  vor  der  vene- 
«)lan,schen  Küste  und  dem  Orinocodelta  liegt,  gehen  In 
IZu  ""r^  ^^T/'^'i'  Trinided  wird  das  Vieh  durch  eine  eng- 
lische (jesellschaft  geschlachtet.  Der  größere  Teil  des  Viehes 
wird  gegen  Ende  der  Trockenzeit  nach  Norden  über  di^ 
Jrassteppen  bis  an  einen  Punkt,  genannt  La  Boca  de  las 
A<fh  °r  der  Mund  der  Steppe,  zusammengetrieben 

Aehnhches  wie  in  Südalgier,  wo  der  nördlichste  Zipfel 
der  Sahara  sich  als  „Mund  der  Sahara"  an  das  besiedelte  Ge- 
hi-et  anschließt).  I3ieser  Punkt  liegt  ungefähr  165  km  von 
Her  Küste  entfernt,  hier  trifft  da.s  Vieh  nach  langem  Marsche 


unter  der  Aequatorsonne  staubig  und  durstig  ein.  Natür- 
hch  geh  bei  einem  derartigen  Transport  viel  verloren 
Di;eser  Verlust  xergrößert  sich  bei  dem  Trieb  über  die 
Kusteng-ebirge  noch  beträchtlich  und  verringert  den  Wert 
der  in  den  Schlachthöfen  der  Seeküste  eintreffenden  Vieh- 
herden ganz  ungeheuer. 

großartige,  für  Motorwagen  geeignete,  Land- 
straßen dehnen  sich  von  Caracas,  Maracav  und  Valencia 
den  wichtigsten  Städten  der  Küstenhochebene,  nach'  den 
zu  Ihnen  gehörenden  Häfen  La  Guaira,  Ocumare  de  la  Costa 
und  Puerto  Cabello;  aber  die  Steigungen,  die  zahlreichen 
Kurven  aie  Absturzgefahr  an  steilen  Straßenstellen  d-r 
Viehveriust  durch  un\ ernünftiges  Schnellfahren  der  Motor- 
wagen sowne  die  bedeutenden  Temperaturunterschiede 
zwi£chen  dem  Ausgangspunkt  des  Viehtriebs  auf  den 
Kustenhochebenen,  den  LIanuras,  der  Wasserscheid- 
und  der  seeküste  selbst,  machen  das  Treiben  der  Vieh- 
herden zu  einem  immer  mehr  zunehmendem  Glücksspiel 
l^er  starke  Motorwagenverkehr  zwischen  Caracas  und  La 
Guaira  ließ  die  Streße  bereits  für  das  Viehtreiben 'aus- 
schalten. Es  verblieb  für  diesen  Zweck  nur  die  !  andstraß- 
ZNxischen  Valencia  und  Puerto  Cabello,  da  die  Eisenbahn- 
linien Caracas— La  Guaira  und  Valencia -Puerto  Cabello 
nur  wenig  Viehtransporte  aufnehmen,  ferner  die  Landstraße 
den'Ts?"  ^'^  'lai'P^'ächliich  hierfür  gebaut  wor- 

Wäre  der  Viehtransport  nicht  ein  so  überaus  wichtiger 
Faktor  im  Wirtschaftsleben  Venezuelas,  so  würde  sich  so 
auch   die  dortige  öffentliche   Meinung  mit  dieser  Frag- 
nicht  so  angelegentlich  beschäftigen.  Man  hat  sogar  die  An- 
lage einer  Seilförderbahn  für  den  Viehtransport  von  Maracav 
nach  Ocumare  erwogen.  Hier  kann  nur  ein  Mittel  helfen  und 
das  ist  die  Entwicklung  des  Motorlastwagenverkehrs,  da 
sich    der   Bau    einer   leistungsfähigen    Eisenbahnlinie  auf 
dieser  Strecke  viel  zu  teuer  stellen  würde.    Bisher  haben 
sich  mehrere  amerikanische  Motorlastwagenfabriken  darum 
bemuht,   haben   aber  anscheinend  auch  nichts  erzielt  da 
dieselben  Fünftonner  verwenden  wollten  und  dieser  Bean- 
spruchung sind  die  Straßen  nicht  gewachsen.  Auch  ist  es 
noch  zweifelhaft,  ob  das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbei- 
ten a  s  entscheidende  Behörde  Lastwagen  \on  einer  größeren 
Tragkraft  als  2'.  t  gestatten  wird,  denn  bei  alledem  darf 
man   niCht  vergessen,  daß  die  venezolanische  Viehzucht 
nebst  verwandten  Industrien  unter  der  Koutrolle  des  Dik- 
tators und   Präsidenten  General  Gomez  steht. 

Bedarf  an  M  o  to  r  o  m  n  i  bu  s  s  e  n. 


In  Venezuela  befinden  sich  nur  wenige  Omnibusse  in 
Betrieb,  so  daß  sich  dort  ohne  Uebertreibuno-  ein  sehr 
gutes  Absatzgebiet  für  derartige  Fahrzeuge  bietet"^ 

Vor  einigen  Jahren  werden  ein  paar  kleine  Omni- 
busse zu  Fahrten  zwischen  dem  Capitolio,  dem  Zentrum 
von  Caracas  und  Petare,  einem  bevölkerten  und  in  einer 
hntfernung  von  zirka  13  km  schöngelegenen  Vorori 
in  Betneb  gestellt.,  «ese  Fahrzeuge  fassen  auf  Län^s- 
sitz-en  nur  14  Personen,  aber  zu  Zeiten  größeren  Andrangs 
befordern  dieselben  oft  bis  25  Fahrgäste,  trotzdem  eine 
gut 'ausgerüstete  Eisenbahnlinie  einen  halbstündio-en  Per- 
spnenverkehr  nach  beiden  Richtungen  und  zu  billigeren 
I  reisen  als  die  Omnibusliriie  zwischen  Caracas  und  Petare 
unterhält.    Hierzu  kommt  noch  folgender  Umstand: 

Der  venezolanisehen    Bundesregierung   sind   die  ene- 
hschen  Monopolkapitalisten  im   Besitz  der  dortigen  Tele- 
phon-, Licht-  und  Straßenbahnanlagen  ein  Dorn  im  Aug-e 
Trotz  eines  guten  Straßenbahndienstes  mit  5  Cents  Tarif 
Umsteigeerlaubnis  und  regelmäßigem  Fahrplan,  ist  es  ein 
öffentliches  Geheimnis,  daß  die  Regierung  nach  Vorwänden 
sucht,  die  Stellung  („Drosselgriff"  sagt  das  Original  im 
Anklang  an  den  Weltkrieg)  der  Engländer  zu  untergraben 
Oll  nun   dne  engen  Straßen  und   schneller  Motorwagen- 
verkehr die  Anlage  neuer  Konkurrenzstraßenbahnlinien  un- 
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tunlich  machen,  so  muß  die  dortige  Regierung  auf  die 
Omnibusse  als  Angriffsmittel  auf  die  englische  Stellung 
zurückgreifen.  Gleiche  Verhältnisse  herrschen  in  Valencia, 
wo  eine  englische  Gesellschaft  eine  nordsüdliche  und  ost- 
westlLdhe  Straßenbahngerechtsame  besitzt,  wobei  jedoch 
große  und  di<ihtbewohnte  Stadtteile  innerhalb  der  Arme 
dieses  Verkehrskreuzes  ohne  entsprechende  Verkehrsmittel 
bleiben.  Zahlreichen  aufblühenden  Vororten  würden  durch 
Omnibuslinien  ebenfalls  große  Vorteile  erwachsen.  Ein 
weiteres  Bevölkerungszentrum  mit  noch  größerem  Bedarf 
an  Omnibuslinien  ist  die  große  Hafenstadt  Puerto  Cabello, 
wo  stets  ein  Ueberfluß  an  Geldumlauf  vorhanden  ist  und 
wo  sich  das  Nationalarsenal,  eine  Vereinigung  von  Marine- 
werften und  Waffenfabriken,  Schiffswerften  und  Trocken- 
docks, sowie  eine  Fleischkühlhalle  im  englischen  Besitz  be- 
finden. Zahlreiche  gutbezahlte,  geübte  Arbeiter  sind  h\ 
diesen  und  anderen  Fabriken  tätig  und  wohnen  in  beträcht- 
licher Entfernung  von  der  Wasserkante,  an  der  sich  diese 
Fabriken  befinden.  Zur  Zeit  müssen  sie  alle  laufen, 
und  so  bietet  sich  dort  ein  gutes  Tätigkeitsfeld  für  Motor- 
omnibusse.  Die  Eisenbahnstation  liegt  in  Puerto  Cabello, 
ungefähr  2  km  von  der  Zollstation,  der  Dampferlalndungs- 
brücke  und  den  zahlreichen  Gasthäusern  an  der  Wasser- 
kante entfernt.  es  stehen  jedoch  nur  Mietswagen 
als  einziges  Transportmittel  zur  Verfügung,  trotzdem 
täglich  zweimal  Zugverbindung  zwischen  Puerto  Cabello 
und  Valencia  vorhanden  ist  und  außerdem  gewöhnlich 
Hochsee-  und  Küstendampfer  anlegen. 

Eine  richtige  Goldgrube  für  Omnibuslinien  würde 
jedoch  Maracay,  die  Hauptstadt  des  Staates  Aragua  und 
Resiidenz  des  Staatspräsidenten,  General  Juan  Vicente  Oo- 
mez,  darstellen.  Diese  Stadt  kommt  als  Industriestadt  an 
zweiter  Stelle  hinter  Caracas,  ferner  befinden  sich  in  der- 
selben zahlreiche  Regierungsbehörden  und  auch  die  größte 
Garnison  des  venezolanischen  Heeres. 


Aussichten  für  Taxam'eterdroschken. 

Dieses  öffentliche  Verkehrsmittel  ist  in  Venezuela  völlig 
unbekannt.  Als  Caracas  vor  vielen  Jahren  noch  eine  schlecht- 
gep'flasterte,  ebenso  beleuchtete  und  ungesunde  Stadt  war, 
bildete  der  Pferderücken  das  einzige  zuverlässige  Trans- 
portmittel, später  waren  dann  z.  B.  in  Caracas  nur  ein- 
spännige, altertümliche  Droschken  vorhanden,  die  sich  durch 
Langsamkeit  und  Lärm  auszeichneten,  da  die  Kutscher  ihre 
Ankunft  mit  dem  Gong  ankündigten. 

Jetzt  laden  der  Paraiso  und  zahlreiche  andere  ausigezeich- 
nete  Straßen  und  Parkwege  direkt  zu  einer  Motorfahrt  ein. 
Allein  es  sind  für  diesen  Zweck  nur  teuere  und  kleine 
Motormietswagen  vorhanden,  alle  Verhältnisse  begünstigen 
den  Taxameterdrüschkenbetrieb.  Maracay,  Valencia  und 
Puerto  Cabello  stellen  sehr  aufnahmefähige  Städte  für 
derartige  Verkehrsmittel  dar,  ihnen  schließt  sich  La  Guai- 
ra,  der  größte  Seehafen,  mit  seinen  benachbarten  Aus- 
flugs- und  Badeorten  Mäcato  und  Maiquetia  an.  Beide  Orte 
liegen  zwar  in  entgegengesetzten  Richtungen  von  La  Guai- 
ra,  sind  jedoCh  von  den  D|ocks,  dem  Zollhaus,  der  Eisen- 
bahnstation und  dem  Geschäftszemtrum  dieser  Stadt  schnell 
zu  erreiclien.  Eine  Straßenbahnlinie  verbindet  alle  drei 
Orte,  wird  aber  hauptsächlich  nur  von  Arbeitern  und  Aus- 
flüglern benutzt. 

Trotzdem  sieh  die  englische  Eisenbahnlinie  zwischen 
Caracas  und  La  Guaira  infolge  des  stetig  zunehmenden 
Verkehrs  zwischen  beiden  Städten  als  eine  gute  Kapitals- 
anlage erwiesen  hat,  zieht  es  doch  eine  ebenso  stark  zu- 
nehmende Anzahl  Auslandsreisender  vor,  diese  36,5  km 
(in  Luftlinie  nur  9  km)  lange  Zickzackstnecke  einer  groß- 
artig gebauten  Straße  im  offenen  Motorwagen  zurück- 
zulegen. Hierzu  veranlaßt  neben  dem  herrlichen  Land- 
sChaftsbilde  der  Zeitgewinn,  denn  zur  Eisenbahnfahrt  be- 
nötiigt  man  reichlich  zwei  Stunden,  im  Motorwagen  je- 
doch nur  eine  gute  Stunde. 


Zur  Frage  der  Leichtmetallkolben. 

Im  Anschlüsse  an  die  Zuschrift  an  die  Redaktion  im 
Heft  XV  dieses  Jahres  übersendet  uns  Herr  Ingenieur 
Gruenfeldt,  Cleveland  noch  die  untenstehende  Zeichnung 
eines  von  ihm  genau  geprüften  Aluminiumkolbens,  welcher, 
seiner  Mitteilung  nach,  sich  vollkomlmen  bewährt  hat. 


Wiener  Herbstmesse  1922. 

Die  Anmeldungen  für  die  Herbstmesse  (10.  bis  18.  September 
1922)  laufen  bereits  zablreidi  ein,  und  es  ist  zu  erkennen,  daß 
das  Interesse  der  beteiligten  Kreise  noch  lebhafter  als  bei  der 
Frühjahrsmesse  1922  ist. 

Die  Anmeldungen  für  die  großen  Warengruppen:  Textil-  und 
Bekleidungsmesse  iin  der  Hofburg,  Luxusartikelmesse  im  Messe- 
palast und  technisdie  Messe  in  der  Rotunde  halten  sich  ziemlich 
das  Gkiohgewiidit.  Den  Wimschen  einzelner  Gruppen  konnte 
durch  das  endliche  Freiwerden  einiger  Räume  im  Messepalast 
entsprochen  werden;  so  werden  die  „optischen  Luxusartikel  und 
Uhren",  die  „Sportartikelgruppe"  aus  der  Rotunde  in  den  Messe- 
palast verlegt.  Die  „Spielwarengruippe",  die  schon  bei  der 
vorigen  Messe  notdürftig  Lm  Messepalast  uintergebracht  war,  und 
welcher  Lehrmittel,  Photographie  und  Kino  angegliedert  wurden, 
wird  den  für  ihre  Ausbreitung  notwendigen  Belegraum  erhalten. 
Ebenso  wird  die  Qiruppe:  „Musikinstrumente",  die  voriges  Jahr 
mangels  geeigneter  Räume  ausfallen  mußte,  im  der  Platzzuteilung 
besonders  berücksichtigt  sein. 

Um  den  Wünschen  der  Aussteller  nach  Zuweisung  der  gleichen 
Stände  mch  Möglichkeit  entgegenzukommen  nimmt  die  Wiener 
Messe  schon  jetzt,  gleichzeitig  mit  der  Anmeldung  für  die  Herbst- 
messe, Voranmeldungen  für  die  Frühjahrsmesse  1923  entgegen  und 
berücksichtigt  bei  der  Zulassung  und  Platzzuteilung  in  erster 
Reihe  jene  Interessenten,  welche  sich  für  'beide  Messen  anmelden. 
Daß  diese  Voranmeldungen  die  Zustimmung  der  Aussteller  fmden, 
geht  daraus  hervor,  daß  85  «/o  aller  Anmeldungen  für  die  Herbst- 
messe von  Voranmeldungen  für  die  Frühjahrsmesse  1923  be- 
gleitet siind.  .' 

Die  Messeleitung  beabsichtigt,  in  solchen  Fällen  die  bereits 
innegehabten  Stände  wieder  zuzuweisen.  Um  sich  diese  zu  sichern, 
müssen  die  Aussteller  den  Anmeilduingstermiin,  31.  Mai,  einhalten. 
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Mitteilung  des  V.  D.  M.  I. 

Entgegen  verschiedener  irrigen  Mitteilungen  teilt  der  V. 
I).  M.  I.  mit,  da(5  die  Industrie  sich  entschlossen  hat,  und  zwar 
nach  Zurücksteilung  mancher  Bedenken  technischer  und  finan- 
zieller Natur,  sich  in  diesem  Jahre  an  beiden  Rennveranstaltungen 
auf  der  Avus,  also  am  Frühjahrs-  und  Herbstrennen,  zu  be- 
teiligen, um  damit  ihr  hohes  Interesse  an  der  Belebung  des 
Automobilsports  darzutun.  Dagegen  ist  eine  direkte  oder  mittel- 
bare Teilnahme  der  Automobilindustrie  an  weiteren  Veranstal- 
tungen einzelner  Kartellklubs  des  A.  v.  D.  oder  Gaue  djs  A.  D. 
A. C.  nicht  vorgesehen. 

Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller  E.  V. 


Patentbericht. 


Termin -Kalender  1922. 


ü 

Zeitpunkt 

1 

16  —20  Juni 

O 

18  Juni 

3 

25  Juni 

4 

•24.-2.1  Juni 

.T 

2  Juli 

() 

2.JuIi 

7 

9.  Juli 

H 

9.-16.Juli 

9 

IS.Juli 

10 

Im  August 

11 

Anfang  Sept. 

12 

AnfangSept. 

13 

16.  Septemb 

U 

24.  Septemb, 

lö 

1.  Oktober 

Veranstalter 
und  Anschrift 


Name 
der  Veranstaltung 


Frankfurter  A.  C.. Frankfurt 
a.  M.,  Taunusstraße  1 

Gau  XII  (Württemberg), 
Stuttgart,  z.  H.  des  Herrn 
H.  Müller,  Lizststraße  26 

Gau  I,  Berlin-Brandenburg, 
z.  H.  des  Herrn  C.  F.  W. 
Haußherr,  Berlin  W57, 
BüIowstraße3.  Telephon 
Lützow  6608 

Gau  XI  (Sachsen)  Dresden. 
Gerichtsslraüe  15 

Gau  IIa  (Thüringen),  z.  H. 
des  Herrn  Fabrikant  W, 
Raebel,  Apolda,  Eduard- 
straße 

Hessischer  A  -  C.  Darni- 
stadt,  Dieburgerstr.  214 

Gau  IV  (Rheinland),  Köln 
a.  Rhein,  Hohenstaufen- 
ring 45 

Badischer  A.  -  C,  Sektion 
Baden  -  Baden,  Palais 
Hamilton,  Luisenstr.  1 
und  Rhein.  A  -C. 

Danziger  A. .  C,  Danzig, 
Jopengasse  25 


Neu- 


Nähere 


Gau  IX  (Schlesien) 
ADAC  München, 

turmstraße  .5 
Gau  Xb  (Südbayern) 
Wiesbadener  A.  C.,  Wies- 
baden, Moritzstraße  29 
A.  V.  D.,  Berlin  W9,  Leip- 
ziger Plalz  16.  Telephon 
Zentrum  1.397  und  1780 
Danziger  A  -C,  Danzig, 
Jopengasse  25 

Auskünfte  erteilen  die 


Au(omobil-u  Motorrad - 
Tournier,  Bad  Hom- 
burg 

Bergprüfungsfahrt  nach 
Schloß  „Solitüde"  bei 
Stuttgart 

Rund  um  Beizig  1922 


Sachsenfahrt  1922 

Bergprüfungsfahrt  auf 
den  Gabelbach 


Automobil-  und  Motor- 
radrennen auf  der 
Opelbahn 

Eifel  Rundfahrt  1922 


Baden  -  Baden  -  Auto 
mobil  -  Tournier 


Gesellschaftsfahrt  wäh- 
rend   der  Zoppoter 
Sportwoche 
Durch  Schlesiens  Berge 
Reichs  fahrt 

Ruselbergfahrt  1922 
Automobiltournier 

Großer  Preis  v.Deutsch- 
land 

Rund  um  den  Freistaat 
Danzig 

Veranstalter. 


Bücherschau. 


Im  Verlage  Klasing  (V  Co.,  Berlin  W  Q,  ist  soeben  ein  neuer 
Band  der  bekannten  Klasingschen  Autobücher  herausgekommen 
mit  dem  Titel  „Kleinkraftfahrzeuge  aller  Arten  und  Länder" 
(mit  80  Abbildungen)  von  Ing.  Egon  Hustaedt.  Das  Buch  be- 
schreibt über  100  verschiedene  Kleinkraftfahrzeuge,  davon  allein 
über  50  deutsche,  in  ihren  wichtigsten  Teilen. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  10.  Juni  1922. 

46a,  19.  M.  68  939.  Franz  Mädler,  Charlotten-burg,  Schiller- 
stral?e  115.  Anordnung  zum  Verteilei:  der  Ladungen  von  Ver- 
brennungskraftmaschinen.  12.  4.  20. 

46a,  19.  S.  53  866.  Viktor  SpAler,  Zug  i.  Schweiz.  Zweitakt- 
verbrennuingsmaschine.    27.  7.  20. 

46a,  20.  D.  35  414.  Gottfried  Dörwald,  Hamburg,  Oben  Borg- 
felde 21.  Zweitaktverbrennuingskraftmaschinc  mit  über  dem  Haupt- 
kolben geführtem  Schieberkolben.    10.  2.  19. 

46a,  23.  P.  38  652.  Progreß  Maschinen-Industrie  Kommandit- 
gesellschaft, Bruck  b.  Erlangen.  Kraftmaschine  mit  einem  ständig 
umlaufenden  und  einem  abwechselnd  festgestellten  und  dem  ersteren 
nacheilenden  Kolben.    22.  10.  19. 

46a,  28.  M.  62  958.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
strafk  115.    Arbeitsverfahren  für  Verpuffu.ngsmotoren.    8.  4.  18. 

46a,  28.  M.  65  740.  Franz  Mädler,  Charlottemburg,  Schillcr- 
sfraße  115.  Aibeitsverfahren  für  Verpuffu^ngsmaschinen.   20.  5.  19. 

46a,  28.  M.  68  578.  Franz  Mädler,  Charbtteirburg,  Schiller- 
strafjc  115.  Arbeits-  und  Anlaßverfahrcn  für  Verpuffungskraft- 
maschinen.  5.  3.  20. 

46b,  2.  F.  42  227.  Ernst  Emil  Freytag,  Zwickau,  Sa.  Schloß- 
grabenweg 2,  u.  Hayn  ^n:  Leilich,  Chemnitz,  Sa.  Umlaufmotor 
mit  gemeinsamem  Ein-  und  Auslaßventil.    25.  7.  17. 

47b,  22.  C.  26  534.  Gogu  Constantinisco,  XX'eybridge,  u.  Walther 
Haddon,  London.  Vorrichtung  zur  Kraftübertragung  mittels  tropf- 
barer Flüssigkeiten.    12.  12.  16. 

49g,  6.  St.  33  093.  Bethlehem  Steel  Company,  Bethlehem, 
Penns.,  Ver.  Staaten.  Verfahren  zur  Herstellung  \'on  JVletallspcichen- 
rädern.    10.  4.  20. 

46b,  2.  G.  47  018.  Otto  Landgraf,  München,  Grünwalder 
Str.  154.    Steuerung  für  E.xplosionsmotoren.    12.  8.  18. 

-16b,  4.  S.  54  760.  Societe  Anonyme  des  Aeroplanes  Q.  Voisin, 
Paris.  Antriebsvorrichtung  für  hin  und  her  gehende  Steuerschieber 
von  ventillosen  Motoren.    15.  11.  20. 

46b,  6.  M.  70  811.  Adolphe  Mcnnier,  Paris.  Steuerung  für 
Viertakte.xplosiionskraftmaschinen.    21.   9.  20. 

46b,  18.  L.  45  088.  Moritz  Loewenthal,  Berlim,  Barbarossa- 
straße 23,  u.  Fritz  Egersdörfer,  Charlottenburg,  Goethepark  5. 
Rundlaufpumpe  ^als  Ladepumpe  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
15.  3.  17. 

46c,  2.  F.  46  917.  Ernst  Emil  Freytag,  Zwiickau  i.  Sa.,  Schloß- 
grabenvNcg  2.  Oelzuführufngseiinri.chtung  für  den  Kurbelkasten  von 
Verbrennungskraftmaschimen  mit  einem  dinrch  Schwimmer  ge- 
steuerten Abschlußorgan  für  die  Oelzufuhr.    3.  6.  20. 

46c,  5.  M.  75  405.  Dr.  Rudolf  'Müller,  Köln,  Gothenrimg  58. 
Kolbenbolzenlagerung  für  Verbrennungskraftmaschinen,  bei,  der  der 
Kolbenbolzen  im  Kolbcnkörper  siich  i,n  einem  geteilten  Lager 
dreht.   5.  10.  21. 

46c,  6.  ^M.  67  075.  Maybach-Motorenbau  Q.  ni.  b.  H.,  Friedri.chs- 
hafoi  a.  B.  Stellzeug  für  Brennstoffsparer  an  Vergasern  von 
Kraftfahrzeugen.   2.  10.  19. 

46c,  6.  St.  32  609.  Otto  Stumpp,  Stuttgart-Wangen.  Regel- 
barer Spritzvergaser,  dessen  Bremnstoffdüse  Zerstäubungsluft  zu- 
geführt wird.   21.  11.  19. 

46c,  14.  B.  99  504.  Robert  Bosch  Akt.-Oes.,  Stuttgart.  Magnet- 
elektrische Zündeiinrichtung.   25.  4.  21 

46c,  14.  B.  101  706.  Robert  Bosch  Akt.-Oes.,  Stuttgart.  Steue- 
rung für  den  Hocbspannungssfrom  an  elektrischen  Zündvorrich- 
tungen.  23.  9.  21. 

46d,  5.  F.  48  264.  Frankfurter  Maschinenbau-Akt.-Oes.  vorm. 
Pokorny  &  Wittekind,  Frankfurt  a.  M.  Regelungsxorrichtung  für 
Kraftmaschinen.    21.  12.  20. 

63c,  3.  St.  33  06.    Dr.  Leo  Steiner,  Budapest.  Kraftfahrzeug 
30.  3.  20.  '  I 

63c,  7.  N.  20  111.  Dipl.-Ing.  Breti,slav  Novotnv,  Prag. 
Reibungsgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    9.  7.  21. 

63c,  8.  N.  20  055.  Edgar  Joseph  de  Normanville,  London. 
LImlaufrädergetriebe  mif  Bandbremsen  für  Kraftfahrzeuge.  25.6.21. 

63'c,  17.  C.  29  182.  William  James  Chism,  Cleveland,  Ver. 
Staaten.  Vorrichtung  zum  Einstellen  der  Greifer  an  Treibrädern 
von  Motorfahrzeugen.   14.  6.  20. 

63c,  17.  K.  78  440.   Adolphe  Kegresse,  Paris.  Antriebsscheibe 
für  Laufketten  von  Kraftfahrzeugen.   8.  7.  20. 

63^:,  18.  2.75.   Harry  Brunner,  Wien.  Flüssigkeitsgetriehf 

insbesondere  Tiir  Motorfahrzeuge.    15.  3.  16. 
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EiiispriichsfrLst  bis  13.  Jiiiii  1922. 

46b,  13.  37  Q%.  Otto  Philipp.  Basel,  Schweiz.  Ver- 
brennungskraftmaschiiie  mit  zusätzlichem  regelbaren  Ladeluft- 
verdichter.   28.  6.  19. 

46c,  5.  M.  69  113.  W.  Maier,  Stuttgart,  Birkenwaldstr.  46. 
Doppelt  wirkender  Kolben  für  Vcrbremumgskraftmaschinen. 
26.  4.  20. 

63c,  22.  C.  29  0S5.  Eddy  Casalette,  Berlin-Friedenau,  Bache- 
straße 1.   Rolladenfenster  für  Motorfahrzeuge.   IS.  5.  20. 

63c,  23.  B.  93  61S.  Marc  Birkigt,  <Bois-Columbes,  Seine.  Frank- 
reich. Zur  Uebertragung  der  Bremsbewegung  auf  die  Radbrenisen 
bei  Kraftfahrzeugen  dienende  Querwellen.    13.  4.  20. 

63c,  23.  B.  94  174.  Marc  Birkigt,  Bois-Coliunbes,  Seine  Frank- 
reich.  Bremsvorrichtimg,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  22.  5.  20. 

63c,  25.  B.  102  549.  Heinrich  Berteis,  Berzdorf  b.  Brühl. 
Vorrichtung  zum  Ein-  und  Ausschalten  der  Lichtmaschine  bei 
Kraftfahrzeugen.    26.  11.  21. 

63c,  26.  H.  87  390.  Artur  Holzhüter,  Lintfort  b.  .Mörs  a.  Rh. 
Motorhaubeiiverschluß  für  Kraftfahrzeuge.    13.   10.  21. 

63c,  26.  L.  53  212.  Henry  James  Lee,  Binningham,  tngl. 
Vorrichtung  zur  Verriegelung  von  Hebeln  an  Kraftfahrzeugen. 
30.  5.  21.  - 

63c,  26.  L.  53  932.  Paul  Linke,  Westcrode  b.  Har/burg. 
Schutzvorrichtung  für  die  (jummireifen  von  Fahrzeugen  mit  einem 
Magneten.  2.  9."  21. 

63c,  26.  P.  41  69S.  Innocente  Pan/.a,  Tuwn,  Itai.  Durch  elek- 
trische Widerstände  geheizter  Fußwärmer  für  Fahrzeuge.  22.  3.  21. 

63c,  26.  S.  54  264.  William  Scott,  Jacksonville,  Joseph  Ben- 
jamin Goldsmith  u.  Jacob  Shamsky,  St.  Louis,  Ver.  Staaten.  Hebe- 
und  Bremsvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.    18.  9.  20. 

63c,  26.  V.  16  996.  Dr.  Vorkampff-Laue,  Hennersdorf,  Kr. 
(irottkau.  Stopfen  für  die  Einfüllöffnung  des  Kühlers  von  Kraft- 
fahrzeugen.   7.  11.  21. 

Einspruchsfrist  bis  18.  Juni  1922. 

46b,  6.  St.  33  567.  William  Joseph  Still,  London.  Anlaßvorrich- 
tung für  eine  Zweitaktvcrbrennuingskraftmaschinc,  weiche  teilweise 
mit  Dampf  arbeilet.   30.  8.  20. 

46c,  4.  D.  40  573.  Hermaini  Diehl,  Frankfurt  a.  M.,  Sophien- 
straße 39.  Kurbelgehäuse  für  Motoren,  deren  Welle  auf  Kugeln 
(xler  Rollen  gelagert  ist.    17.  10.  21. 

46c,  8.  M.  75  482.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-(i., 
Augsburg.  Vorrichtung  zur  Anwärmung  \on  Gelen  und  ähn- 
lichen dickflüssigen   Flüssigkeiten.    14.   10.  21. 

46c,  10.  O.  50  220.  The  Godward  Carburettor  Company 
Limited,  London.  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
3.  2.  20.  _ 

46c,  25.  G.  54  5/0.  Richard  Grützmacher,  Berlin-Stralau,  Kracht- 
straße  13.  Handkurbel  zum  Andrehen  von  Verbrennungskraft- 
maschinen.   17.  8.  21. 

46c,  23.  P.  42  287.  Paul  Petschke,  Bergedorf.  Sichcrhcits- 
kurbel  zum  Andrehen  von  Explosionsmotoren.   13.  6.  21. 

46c,  28.  P.  43  068.  Emil  Pfiffner,  Mels,  Schweiz.  Elektrische 
Licht-  und  AnJaßmaschine   für  Kraftfahrzeuge.    14.   10.  21. 

46c,  28.  S.  56  365.  Fa.  Scintilla,  Solothum,  Schweiz.  Elektro- 
magnetisch betätigter  Fei-nschaiter  für  den  Anlaßmotor  von  Ex- 
plosionsmotoren.   6.  5.  21. 


63c,  3.  H.  84  310.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt.-Oes., 
Hannover-Linden.   Motonvagen  mit  Kran.    10.  2.  21. 

63c,  17.  N.  17  996.  Dipl.-Ing.  Bruno  Nadolny,  Charlottenburg, 
Ooethestr.  84.  Vorrichtung  zum  Einstellen  der  Greifer  an  Treib- 
rädern für  Motorzugwagen.    1.  7.  19. 

63c,  17.  V.  15Ä)1.  Alben  de  Virel  u.  Eugene  Cahen,  Paris. 
Auf  Gleisketten  oder  auf  Rädern  fortbewegbarer  Zugwagen. 
5.  1.  20.  I 

63c,  22.  R.  52  707.  Hermann  Rode,  Apolda,  Thür.  Zusammen- 
klappbarer, im  Fußboden  des  Wagenkastens  versenkbarer  Notsitz 
für  Kraftfahrzeuge.   4.  4.  21. 

Einspruchsfrist  bis  20.  Juni  1922. 
46a,  32.   A.  33  557.    Aiktien-Gesellschaft  für  Tiefbohrtechnik 
und  Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.    Verfahren  zum 
Anlassen    oder     Umsteuern     von  Verbreanamgskraftmaschinen. 
12.  6.  20. 

46c,  7.  B.  101  642.  Georg  Borisdi,  Altona-Bahrenfeld.  Ver- 
einigtes Lufteinlaß-  und   Breimstoffventil.    17.  9.  21. 

46c,  17.  B.  95  518.  Bern-Werk,  Ludwigsburg.  Zündkerze. 
14.  8.  20.  '  ■ 

46c,  18.  K.  79  265.  Karl  Krauts,  Wiuv.burg,  Friedensstr.  37. 
1  iiftkühJung  für  E.vplosionskraftmaschinen.    22.  9.  21. 

46c,  14.  S.  54  106.  Societe  Anonyme  La  Mageto  Beige,  Brüssel. 
Verteiler  für  magnet-elektrische  Zündmaschinen.    31.  8.  20. 

63c,  20.  Sch.  59  554.  Richard  Sdhwandke,  Berlin,  Bouche- 
straße  84.  DTehschemellenknnig  mit  Sdhneckengetricbc  für  Kraft- 
fahrzeuge. 28.  2.  20. 

(f)3c,  22.  H.  84  461.  Friedrich  Henkel,  Halle  a.  S.,  Am 
Kirchtor  27.  Vorrichtung  zur  Befestigung  des  Seitenvorhanges  an 
der  Tür  voji  Fahrzeugen,  insbesondere  Kraftwagen.  26.  2.  21. 

63d,  26.  J.  20  544.  Cyprien  Edouard  Paul  Julien,  Paris.  Rad- 
kranz.  8.  7.  20.  • 

63e,  6.  D.  40  178.  The  Dunlop  Rubber  Company  Limited, 
London.  Verfahren  zur  Herstellung  von  Luftschläuchen  für  Luft- 
radrcifen.    8.  8.  21. 

63e,  13.  S.  57  700.  Friedrich  Seelig  jun.,  Gerthe  b.  Bochimi. 
Anzeigevorrichtung  für  den  l>uicknacblaß  in  Luftreifen.  30.  9.  21. 

Einspruchsfrist  bis  24.  Juni  1922. 

46a,  18.  K.  77  762.  I j^ipL-Ing.  Joseph  Klee,  München,  Ancn- 
strafk  23/2.    Zweitaktverbrennuinigsmotor.    24.   5.  21. 

46a,  32.  S.  51  149.  Svenska  Aktiebelaget  Nobel-Diesel,  Nynäs- 
hainn,  Schwed.  Vorrichtung  zum  Ingangsetzen  von  Zweitakt- 
verbrennungsmotoren.   23.  9.  19. 

46a,  32.  Sch.  60  872.  Paul  Schmidt,  Berlin-Westend,  Häseler- 
straße  10.  Anja ßzünd Vorrichtung  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
22.  2.  21.  '  , 

46c,  2.  B.  102  119.  Frietlrich  Buddenhorn,  Bochum,  Königs- 
allee 29.  Vorrichtung  zum  Verhindern  des  Oelausflusses  an  den 
Endlagern  der  Kurbelwelle  der  Kraftwagen  durch  Kanäle,  die  von 
den  äußeren  Liigerenden  bzw.  von  den  äußeren  Schmierrillen 
der  Lager  in  das  Motorgehäuse  führen  imd  das  Gel  in  das 
letztere  zurückfließen  lassen.    25.  10.  21. 

46c,  7.  G.  52  269.  Oscar  Robert  Orönkwist,  Stockholm,  Schwed. 
Memblaneinspritzventil  für  Verbrennungskraftmaschinen,  Oefen  u. 
dergl.   5.  11.  20. 


Mitteilung  der  Redaktion! 

In  Rüdesicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  können  Manuskripte,  Abbildungen  und  Klischees  nur 
zurückgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passendes  freigemachtes  Rüdcantwort-Kuvert  beilegt. 

Jeden  Ersatz  für  in  der  Drudcerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Port  be- 
schädigte oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl,  müssen  wir  ablehnen. 

Bei  allen  uns  zugehenden  Abhandlungen,  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u.  dergl.  nehmen  wir  das  Ein- 
verständnis des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  „Motorwagen"  erfolgenden  Abdruck  an. 

Nachdruck  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen,  Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift",  gestattet. 

Sendungen  von  Abhandlungen  und  Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  nicht  an  den  Verlag  zu  richten,  sondern  an 

R.  Conrad,  beratender  Ingenieur  und  vereideter  Sadiverständi^er  für  Automobile, 

Berlin-WllmerBdorf,  Hohenzollerndamm  205.  —  Telegramme  unter  der  Anschrift:  „Integral  Berlin". 
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46c,  5.  C.  31 60Q.  Jules  Chateau,  Millaii,  Fraiikr  Spiral- 
töriiiiges  Schlauchfilter  für  flüssigen  Brennstoff.    26.  1.  22 

46c,  6.  F.  45  436.  Enrico  Feroldi,  Turin,  Ital  Vergaser 
für  Verbrennungskraftmaschinen.   8.  10.  19 

46c  6.  P.  40  324.  Joseph  Peeters,  Madrid.  Spritzveroaser 
bei  welchem  zwei  Drehschieber  für  Hauptluft  und  Zusatzluft 
von  dem  Gasdrosselschieber  mittels  einstellbarer  Kunpelstane-en 
gesteuert  werden.   21.  7.  20 

46c  6.  P.  41  042.    Geoffrey  Warner  Parr  u.  Eric  Aspinall 
London.  Spntzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen  mit  eineni 
njektor,  welcher  den   Brennstoff  ansaugt  und  dem   Hals  eines 
Ventunrohres  zuführt.   30.  11.  20. 

V/  ^"^^  Schwarzer,  St.   Gallen,  Schweiz 

Ventil  für  Verbrennungsmotoren  zur  Einführung  von  Zusatzluft 
zum  E.xplosionsgemisch.   23.  11.  18 

i^l'^if?-  Dipl.-ing.  '  Hans  Windhoff.  Rittergut 
Scharfenbnick  b.  Woltersdorf,  Kr.  Luckenwalde,  Brennstoffdüse 
lur  Zweitaktmotoren.   24.  1.  20. 

46c,  13  S.  54  604.  Firmin  Smal,  Couthuin,  Belg  u  Camille 
lurquois,  Paris.  Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Verstellung  des 
Mohenlage-Korrektionsapparates  für  Flugzeugmotoren.    27.  10  20 

4ec,  14.  A.  3d  937.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft,  Berlin' 
Lichtmaschine  mit  angebauter  Zündvorrichtung    22  7  '>! 

63c,  1.  E.  21  440.  Justus  Biilkley  Eutz,  Cleveland,  Ver.'  Staaten 
tinrichtimg  zur  Kraftübertragung  durch  elektromagnetische  Kupp- 
lung.  12.  1.  16. 

6'3c,  ^'  L.  48  071.  Fritz  Loeffler,  Heidelberg,  Moltkcstr.  7 
II.  iJr.-Ing  Rudolf  Haas,  Herrenalb.  Getriebeanordnung  an  Motor- 
wagen.    14.  4.  19. 

Patenterteilungen. 

63c,  2.  353  464.  Ma.x  Friedrich,  Boschetsriederstr  56  und 
Hermann  Debor,  Zielstattstr.  55a,  München  Elastischer  Hohl- 
reifen.    26.   3.  20. 

63c,  21.  353  604.  Garfield  Arthur  Wood,  Detroit  V  St  A 
Hydraulische  Kippvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge    11   6'  20' 

63e,  2  353  4ö5.  Max  Friedrich,  Boschetsriederstr.  56  und 
Hermann  Debor,  Zielstattstr.  55a,  München.  Elastischer  Hohl- 
reifen.    18.  7.  20. 

c-,  9^;  4.  353  516.  Josef  Pravida,  München-,  Waltherstr  '  14 
Elastischer  Radreifen.    12.   10.   18.  '  •  ' 

.  "'^^ox^  189  ör.-lng.  Qg.  Bergmann,  Charlottenburg,  Kaiser- 
damm 89.  Verpuftungsmotor  mit  über  dem  Kolbenboden  vor- 
stehendem Bund.    18.  5.  20 

46b,  6  354  269.  Albert'  Klie,  Köln-Deutz,  Neiihöffer  Str  '>6 
mSS.    13.  4"'2"5''  "'"^"^■'^^^•''"'^^"d'^  Viertaktverbrennungskra'ft: 

r  K^i"'  n"-  ^5.^  270.  Gandenbergersdie  Maschinenfabrik  üeor« 
Ciocbel  Darmstadt.  Vorrichtung  ziwn  Schmieren  und  Kühlen  der 
J^chubstangenlager  von  Umlaufverbrennungsmotorcn    19  9  17 

46c,  354  422.  Robert  de  Stoutz,  Züridi,  Schweiz  '  Ver- 
brennungsmotor bei  dem  die  Längeveränderimg  von  Steuemngs- 
10  "2  20  Erwärmimg  des   Motors   ausgeglichen  wird. 

LT  u^,^'  u-  i'^-  TTiomas  Morton,  Stonwiaw  Tower,  England 
tü'^^f.brenmmgskraftmaschinen.  in  welchen  das 
Gel  durch  die  Kurbelkopfe  in  eine  seitliche  Tasche  geschleudert 
uird  und  aus  ihr  durch  einen  Längskanal  zum  anderen  Ende  des 
Gehäuses  strömt.  4.  2.  20. 

Fn^S  ^f"^^^'-  ''■■«^derick  Henrey  de  Veuile,  Birmingham, 
England.  Spritzvergaser  mit  einem  Venturirohr  und  einer  Spritz- 
offnung,  durch  die  das  von  einem  Zerstäuber  kommende  Pr  mär- 
gemisch  eingeführt  wird.    11.  4.  20 

46c,  6   354  487.    Emil  Rösler,  Breslau,  Herrenstr.  28  Spritz- 
T.ffT^u^^'  u'?!  der  Brennstoff  und  cler  um  diesen  angesaugte 
ve/s:!;f;ve?d?n.  I''l''lT  -^tgegengesetzteferehifng 

M,v"^^Q  l\^*'*'^J^l  u""'!  S*"'>ert,  Gelnhausen,  Holztor  5  und 
Max  Schubert,   Offenbach   a.   M.,   Hermstr.   1.  Ventilvergaser. 

V    .'^1^'^     "^^i"^^;  Emanuel  Wasserlein,  New  York,  V  St  A 

SlL'T   ^51''.'"  ..d^'   Diirchtrittsquerschnittes  von  Brennstoff- 
luttgemischeii  (Primargemischen)  bei  Vergasern    '>3  8  19 

fürt  n   M'^-^H^f"*^-   S*riftgielerei  D  Stempel  Akt.-Ges.,'  Frank- 
furt a.  M.   Selbstsaugender  Vergaser.   1   2  20 

IJnnif^'pl'  ^"""^A^^-  ^'uf       .Moteurs 'Salmson  (Systeme  Canton- 
'nne),  Paris.   Aus  Draht  gewickelte  Schraubenfeder  für  Ventile 
\on  Explosionsmotoren.  I.  4.  20 

(H.Ä  ^-.Pf^-  f^riedr.  Krupp  Akt.-Ges.  Oermaniawerft,  Kiel- 
14  5   18   ^^'"^^^"'^■^■»''richtung   für  VeTbrennungskraftmaschinen. 


I-     ^^I'    "i-.  ^'''^   Desmoulins,   Paris.    Amiasser  ins- 

tesondere für  Verbrenn uingsmotoren.    13.  5.  20 

4eb,  6.  354  661.    Hans  Martens,  Kiel-Gaarden,   lägerstr  13 
Umsteuerung  für  Verbrennungsmaschinen    20    10  20 
...    -f™;  14   354  662     Dipl.-Ing.  Eduard  Seppefer,  Konstruktions- 

r-     11  'il\r'"^u  '^^^""d"''^™'   Neukölln,   u.  Pallas-Zenith- 

Gesellschaft  m.  h.  H.,C  harlottenbuig.  Luftregler  für  Verbrennungs- 
kiattmaschinen  mit  Brennstoffpuimpe.    14.  10.  19 

46c,  6.  354  605.    Hermann  Brand,  Berlin,  Planiifer  92b  Ver- 
gaser; Zus.  z.  Pat.  343  868.    12.  1    21.    B   97  736 
.  3^-* ^04.    Alois   Vladyka,    Us'ti,   n.  .Ori.  Tschedio- 

stowakei.    Vei^brennungskraftmaschine,     insbesondere   für  Brenn- 
stoffe, w  elchen  Sprengstoffe  zugesetzt  werden.  20.  4  20 
I  ■    '^^j  Robert  Woerner,  Mannheim,  Friedrichsplatz  17 

Liegender  Motor  mit  gegenüberliegenden  Zylindern  und  Mac^net- 
zundung  tur  zweifädrige  Kraftfahrzeuge  mit  in  der  Fahrzeuglängs- 
riichtung  verlaufender  Kurbelwelle.  16.  11.  20 

46c,  6.  354  908.  Robert  Conrad,  Berlin- Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Anlaßvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
10.  ^.  18. 

46c,  7.  354  606.  Carl  Haider,  München,  Zeppelinstr  57 
i>chwi'mmerloser  Vergaser.  12.  9.  18. 

^f^'  ^-^.^^-l^^Og.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel- 
Uaarden.  Einrichtuing  zum  Vorwärmen  des  Brennstoffes  von  Ver- 
brenniungskraftmaschinen.  24.  1.  20. 

nu  i^^'  o^  ,?^^^]^-  ^"^''^  Joseph  Aiigustin  Schultz  und  Adolphe 
t-harles  Seghers,  Paris.  Einrichtung  zum  Verstellen  des  Zündzeit- 
punktes bei  mehreren  an  einem  Motor  vorgesehenen  Maanetinduk- 
tore''.  31.  3.  21.   Sch.  61  249. 

46c,  17.  354  850.    Jan  Pieter  Reijnhout,  Haag,  Holland.  Ver- 
fahren zur  Erhöhung  der  Lebensdauer  der  Elektroden  für  Zünd- 
kerzen von  Verbrennungskraftmascihinen.    21.  11.  19 
V.  37-        ^'1-    Sydney     Emest   Taylor  Westcliff-on-Sea 

^redrI.ak  Oliver  Ellis,  Southend-on-Sea  u.  George  Edwin  Thomas 
Archer,  Leigh-on-Sea,  England.  Zündkerze  für  Verbrennungskraft- 
maschinen.   13.  6.  20. 

46c  28.  354  663.  Vincent  Bendix,  Chicago,  V.  St  A  Anlasser 
für  Explosionskraftmasdiinen.  9.  12.  IQ. 

46c  Vincent  Bendix,  Chicago,  V  St.  A.  Anlasser  für  Ex- 
p!osionskraftmaschinen.  21.  1.  20. 

46  c  28.  354  665.  Charles  Franklin  Kettering  u.  William  Albert 
C::hryst,  Dayton,  Ohio,  V.  St.  A.  Elektrische  Anlaßvorrichtimg  für 
Verbrennungskraftmasohinen.   24.  6.  15. 

46c  28.  354  775.  Eclipse  Machine  Company,  Elinira,  V.  St.  A. 
Anlaßvorrichtimg  für  Explosionskraftmaschinen    30   12  19 

46c  29.  354  912.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  h.  H.',  Fried- 
richshafen a.  B.  Auspufftopf,  insbesondere  für  Luftfahrzcusje 
29.  11.  17.  ^ 

46c  29.  354913.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b.  H.,  Fried- 
richsha^en  a.  B.     Auspufftopf,     insbesondere  für  Luftfahrzeuge.  ' 

46c  29.  354  914.  Carl  Prager,  Leipzig,  Cöthener  Straße  50. 
Auspufftopf  für  Explosionsmotoren^  in  dem  sich  ein  sich  drehender 
Gasteller  befindet.  5.  8.  21. 

46d,  11.  354  666.  Wärmekraft  G.  m.  b.  H.,  Wiesbaden.  Kühl- 
verfahren für  Verbrennungskraftmaschinen;  Zus  z  Pat  310  184 
28.  9.  20.  '  ■  ■  ■ 

63b   36.  354  675.    „Astra"  Societe  de  Constructions  Aeronau- 
liques,  Billancourt,  Seine.   Sdbstrichtendes  Fahrgestell.   14   4  20 
63c  12.   354  741.    Carl  tOto  Landgrebc  Dresden,  Lindenau- 
platz 4.   Kegelreibungs'vuppllung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge 
18.  2.  20.  ® 

63c  17.  354  546.  Atlas  Maschinenbau  G.  m  b  H  Berlin 
Lenkvorrichtmig  für  mit  zwei  Treibketten  versehene  Motorfahr- 
zeuge.  12.  6.  18. 

63c  17.  354  547.  Atlas  Maschinenbau  G.  m  b  H  Berlin 
Lenkvornchtung  für  mit  zwei  Treibketten  versehene  Motorfahr- 
zeuge.  17.  11.  18. 

.V,  --■  354  569.    Kurt  Herrmann,  Leipzig,  Dresdner  Str  1 

Wagenkasten  für  Kraftfahrzeuge  mit  horizontal  verlaufender  oberer 
Kante  der  Seitenwand.  11.  5.  20. 

u  w?'-":,.  f-^'^'^^^^-  Arthur  John  Adams,  Cottage  Heywood 
b.  Westbury,  Wilts,  England.  Federlagerung  für  KraftfahVzeuoe 
und  andersartige  Wagen.  7.  10.  19.  ' 
*  a\^  J''^^^}^:  Heinrich  Meißner,  Leipzig,  Kronprinzen- 
straße 70.  Sicherheitsvorridhtung  an  Kraftfahrzeugen  ge^en  Dieb- 
stahl.   1.   3.   21.  o  e. 

00   F^ri«  Max  Schoeke,  Manchester.    Federndes  Rad 

^J.  4.  20. 

63e,  2.  354  548.  Demetrio  Maggiora,  Florenz,.  Italien.  Be- 
festigung von  Polsterreifen  mit  Voligummikissen.  13.  3.  21. 
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63tl,  1.  354  742.  Hans  Hackbarth,  Goch,  Rhld.  Vorrichtuiio 
zum  gleichmäßigen  Anspannen  der  Speichen  von  Fahrrädern  und 
dergleichen.  20.  10.  21. 

63d,  7.  354  827.  Budd  Wheel  Corporation,  Philadelphia.  V.  bt. 
A.  Aufschraiibbare  und  durch  eine  Klinke  sp.^Tbarc  Nabcnkappc. 
25.  8.  20. 

öid,  10.  354  743.  Milton  Thomas  Weston,  New  York,  V.  St.  A. 
Rad  mit  abgefederter  Nabe.  21.  2.  20. 

63e,  10.  354  549.  Continental  Caoutchouc-  und  Qutta-Percha- 
Compagnie,  Hannover.  Autoklav.  27.  10.  21. 

63e,  13.  354  611.  Wilbur  B.>.Burke,  Cleveland,  V.  St.  A.  Ver- 
fahren zum  Vulkanisieren  von  Kautschuk.  27.  3.  20. 

63e,  13.  354  612.  Luigi  Giorgio  Pauer,  Wien.  \'orrichtung 
/um  Abdichten  von  Luftradreifen  oder  aLufmänteln.  20.  5.  21. 

46a,  S.  354  007.  Paul  Jerusalem,  Frankfurt  a.  M.,  Justiaii- 
straße  6.  Mehrzvlindrige  .Waschine.  20.  2.  1  /. 

46a,  9.  354  03S.  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Huhcii- 
zoUerndamm  205.    Scchstakt-Explosionskraftmaschine.    5.  S.  19. 


4öa  IS  353  Sü9.  Harold  Edwin  Watton,  Birmingham,  War- 
wick,  u.  Alfred  Petter  Pehrson,  Chislehurst,  Kent.  Verfahren 
zum  Kühlen  von  Verbreimungskraftmaschinen.  6.  10.  20. 

46a,  25.  353  810.  Socicte  des  Moteurs  Salmson  (Systeme  Can- 
ton-Unne),  Paris.  Flugzeugmotor  jnit  zwei  oder  mehreren  pa- 
rallelen Zvlindergruppen.  14.  4.  20. 

4öb,  4.  353  970.  Louis  GuiChard,  Paris.  Viertakt-Verbrennu.ngs- 
kraftmaschinc  mit  hüi-  und  hergehendem  Ringschieber.   16.  12.  13. 

46c,  2.  353  811.  Mavbach-Motorenbau  G.  m.  b.  H.,  Friedrichs- 
hafen a.'|B.  Schmierölpumpe  u.  dgl.,  insbesondere  fiir  Verbrennungs- 
kraftmaschinen, die  von  der  Kurbelwelle  aus  angetrieben  werden. 
17.  S.  20.  ,  ,  .,  ^ 

4öc,  2.  353  971.  G-andenberger'sce  MasChmentabnk  (jcorg 
(Voebel,'  Dyrmstadt.  Einrichtung  zum  Kiihlen  der  FulMager  der  an 
die  Hauptschubstange  angelenkten  Nebenschubstangen  von  Umlauf- 
niütoren.   14.  6.  17.  ,    -    u  . 

46c,  13.  353  81.  Robert  Conrad,  Bcrlin-Wilmersdrot,  Honeii- 
zoUerndamm  205.    Pumpe,  insbesondere  für  flüssige  Brennstoite. 


flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch  -  roissenschaftliche  Vereinigung)  6.  U. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90. 

Telegramme:  Integral,  Berlin.       Postscheckkonto  der  RTG:  Berlin  nW.  Flr.  13087. 

Zuschriften  sind  zu  richten: 

1)  Technische  Anfragen  betreffend:    An  Herrn  Ingenieur  R.  Conrad,  Berlin -Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205. 

2)  Allgemeine  Vereinsfragen  betreffend :    An  den  Schriftführer  der.ATG,  Herrn  Ingenieur  E.  Hurtig- 
Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24. 

3)  Zahlungen  betreffend,  sowie  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand,  an  den 
Kassenwart  der  ATG,  Herrn  Adolf  Lissner,  Berlin  SW.,  Königgrätzer  Straße  QO. 

Betrifft:  Mitgliederbeiträge. 

Die  Kassenverwaltung  macht  zum  letzten  Male  darauf  aufmerksam,  daß  der  Verlag  angewiesen  ist,  allen 
Restanten  ab  31.  Mai  die  Zusendung  der  Zeitschrift  zu  sperren,  bis  Zahlung  erfolgt  ist. 

Die  spätere  Nachlieferung  geschieht  nur  auf  Kosten  der  Mitglieder.  Es  muß  mit  Bedauern  festgestellt 
werden  daß  noch  eine  große  Zahl  von  Mitgliedern  den  Jahresbeitrag  nicht  gezahlt  haben.  Einzahlungen  erfolgen 
per  Postscheck-Konto  13 087  Berlin  NW7  oder  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse,  Potsdamer  Straße  121  a 

Für  die  Kassenver  w  a  1 1  u  n  g. 
A.  Lissner. 

NB.  Die  neuen  Abzeichen  für  Knopfloch,  Mütze  und  Wagenschilder  sind  eingetroffen  und  können 
in  der  Kassenstelle  Berlin  SWll,  Königgrätzer  Straße  90,  in  Empfang  genommen  werden. 


Technische  Nothilfe. 

Der  weitere  Ausbau  der  Organisation  der  „Teno"  für  die  Gestellung  von  Kraftwagen  erfordert  in 
größerem  Umfang  als  bisher  die  werktätige  Mitarbeit  aller  technisch  gebildeten  Fachgenossen.  Besonders  als 
Abnahme-Ingenieure,  Parkleiter,  Fahrmeister  u.  dgl,  werden  noch  eine  größere  Zahl  von  Herren  gesucht,  die 
auf  unserem  Spezialgebiet  über  Fachkenntnisse  verfügen.  A.  T.  O.- Mitglieder,  die  im  Interesse  der  guten  Sache 
bereit  sind,  hierbei  mitzuarbeiten,  werden  gebeten,  sich  unter  Angabe  der  Tätigkeit,  für  die  sie  sich  geeignet 
halten,  bei  dem  Vorsitzenden  der  Technischen  Kommission,  Herrn  Direktor  Dr.-Ing.  Urtel,  Nationale  Auto- 
mobil-Gesellschaft, A.-G.,  Berlin-Oberschöneweide,  zu  melden. 


Aachen.  Firma  Automobil  und  Zubehör,  Gesellschaft  mit  he- 
>;chrankter  Haftung  in  Aachen:  Die  Gesellschaft  wird  durch  einen 
rieschattstuhrer  vertreten.  Karl  Schikaneder,  Kaufmann  in  Aachen 
ist  als  Geschäftsführer  abberufen.  Dem  Karl  Schikaneder  und 
.  '"m  «'"'  t^^^'.^V"^^  Aachen,  ist  Gesamtprokura  erteilt  mit 
der  Maßgabe,  dal]  dieselben  nur  zusammen  zur  Vertretuno-  der  G- 
scllschatt  befugt  sind. 

M•■^,^^''u*"'^'f^n  Automobilzentrale,    Maschinen-  und 

Muhlenbau  Muller  &  LuckoNv:  Die  Gesellschaft  ist  aufc^eost  imd 
die  Firma  erloschen.  ^  ' 

srh-,t>^lI"R  Aug.  Novvack  Karossericwerk  Aktiengescll- 

Mrir  ^'7^^^"-.  P'-o^<^"-a  'St  erteilt  dem  Kaufmann  Alfred 
Muller  dem  Ingenieur  Hermann  Kravvczvk,  dem  Techniker  Otto 
Novvack,  sämtlich  in  Bautzen.  Jeder  von  ihnen  darf  die  Gesell- 
t'rctJ,,  ^^"''^'"^^■'^^ft  '"'t  einem  anderen  Prokuristen  ver- 

Bamberg.   Firnjia  Lutz  &  Kratochvil,  Apparatebau  und  Auto- 

Mnmty'^  P*""^' ,  ^'''"'^'^'f*  beschränkter   Haftung,  Sit/ 

Hamberg:  Firma  lautet  nun  Franz  Kratochvil,  Apparatebau  und 
Automob.l-Vervvertung  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  D  e 
P.y,  .^T''"^"^""  „^'^^  F'-'^Jn*--'!  Lutz  ist  beendigt.  Jackisch 
t  '„i<w  i'^'n"  K  ^'"^i'"''^'  Ei"^clprokura,  Lutz,  Friedrich 
Ingenieur  in  Bamberg,  Gesamtprokura  derart,  daß  er  in  Verbin- 
dung mit  einem  anderen  Prokuristen  die  Firma  zeichnen  und  die 
(jesellschaft  vertreten  darf. 

P-,h,A-P"^  m'  .„Autozentrale    Rügen,    inh.  Ernst 

s;5n1;.  .  "p^""^"?  ä--  71'*        "'^"^  Zweigniederlassung  in 

Saßnitz  a    Rg.  und  Bmz  a.  Rg.    Die  Firma  lautet  jetzt  Auto- 
zentrale    Rügen    Inhaber   Max    Stein".     Inhaber   der    Firma  ist 
der  Autofachmann  Max  Stein  in  Bergen.    Die  Haftung  dTs  Er 
Werbers  für  die  im  Betriebe  des  GescTiäfts  begründetenSerbind- 
hchkeiten  des   früheren   Inhabers  sowie  der  Uebergang  der  m 
Betriebe  des  Geschalt,  begründeten  Forderungen  auf  den^Erwerbe 
ist  bei  dem  Ervverbe  des  Geschäfts  ausgeschlossen    I>ie  I^okura 
des  Kaufmanns  Karl  Pahnke  aus  Berlin,^..  Zt.  in  ISergc^n  a  Rg 
.s    erloschen.    Dem  Autofachmann  Erich  Stein  in  Beraen  a  R<'r 
ist  Prokura  erteilt.  "«-■^lm  a.  Kg. 

Berlin.  Autolagerhaus  mit  beschränkter  Haftung  Kaufmann 
Fritz  Kruger  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kaufmann  H  Z 
Gerstenberg  in  Charlottenburg  ist  zum  Geschäftsfiihrci  bestellt 

Berlin.      Autohaus    Weiner    Gesellschaft    mit  beschränkter 
Haftung.     Dem  Kaufmann  Rudolf  Gereckc  in   Berlin-Stea  tz  is 
Eiiizelprokura  erteilt.  '^'i 

lin-  "p!'.n"H  ^"^*''?;C^^™'S'--Motoren-Aktiengesellschaft,  Sitz  Ber- 
«-  I-    nu  "'-»rhrich   in   Berlin  und  Otto  Weiß  in 

r'K""?'],fM""'''i'>''^,''*   Gesamtprokura   erteilt.    Zum   Vor  fand 
ist  bestellt  Herr  Direktor  Benno  Brauda  in  Berlin-Westend 

r^irekto'r'' GoHh^lt^^'^^'"  ^^^'^"^'^haft  mit  beschränkter  Haftung: 
Direktor  Gotthard   Sachsenberg   ist  nicht   mehr  GeschäftsführcTr 
Kaufmann  Ludwig  Plate  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt 
tuno^^sliv."  g^^™'''^;:,Schunke  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
^^^M  ♦      u'^"'''"-   «^S^'^'istand  des  Unternehmens:    Der  Handel 

K  rKnff.n '^'r  ""^''^"1         ^^f^«'-'^^"  Materialien  und 
Httriebsstoffen,  ferner  der  Betrieb  eines  öffentlichen  Fuhrwesens 
d  e  Vermietung  und  Verpachtung  von  Motorfahrzeugen,  die  Ai"s 
fuhrung  von  Reparaturen  an  solchen  und  die  Beteiliguna  ,n  anderen 

fÄT"Gesch-  f/'5"l"'""    Unternehmungen.  ^  Stammkapi ta 
dUUüO   M.    Geschattstuhrcr:    Kaufmann    Erwin    Schunkc  Berlin 
Kaufmann  Theodor  Schiinke,  Berlin.  ^  uuikc,  r,criin, 

Berlin^'' n"-:=  r"^'T  A'itomobil-Centrale  Aktiengesellschaft,  Sitz 
träg;"jetz^"50?S'M.'^''^'  "'"''^  ''''''  '^^'^^  ""^  ^e- 
bcschrlÄr  ,  Akkuniulatoren-Bau-Gesellschaft  m,t 

iHos^ä"?^  :n,S?^eSnd^"^isr  iS 
'^.SSkSr^^t'-'-  ReicherflS^;;^: 

HaftSn'''"'n.?Qi''''°\*^''i'V'"*°^i"  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.   Das  Stammkapital  wurde  auf  HO  000  M  erhöht  Dem 
i^t''clornrr'r^"'  ?^'-^«enburg    und  dem  Karl  Schwarz,  Berlu! 
'Lr  Gesamtprokura   erteilt,  daß   sie  gemeinschaftlich  ode - 

ili  T.f,TT'  m'^k"?" Geschäftsführer  vertretungsberechtigt 
sind.    Kauf  eute  Herbert  Pingel  und  Heinrich  Pinsel  sind  nicht 

S;tÄs:^^:'SJK:'-  "'^^^-^'-^*--  »-^  ^chmit?  ist  zl"S^ 


Handelsnachrichten. 

Verantworth'ch  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


H^^J'"-  P™t^s  Aulomiobil-Verkaufsgesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung:  D.e  Firma  ist  gelöscht. 

H  ...ß^«"''"-  Beniner  Luxus-Automobil-Gcsellschaft  mit  beschränkter 
Haftung:   Die  Firma  ist  gelöscht.  ^^-^uainMu 

Berlin.  Winser  &  Schneider  Automobilvertrieb  und  Auto 
i^t'ris  der'S.?!/'  Charlottenburg.  D.r  Kaufmann  Karl  Schneid  r 
m.nt!  H  Gesellschaft  ausgeschieden.  Gleichzeitig  ist  der  Kauf- 
S  s  ls^hä7fP?'"^"'l*\'"  ^'^  Gesellschaft  als  persönlich  haftender 
Gesellschafter  eingetreten.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  ist 
fortan  jeder  Gesellschafter  selbständig  ermächtigt.  '^^ 

HnftMno''":;!^!^'«''""'  Autogaragen  Gesellschaft"  mit  beschränkter 
„m   H  "'v  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der  Bait 

chäf?  führ'.r""  P^'  if  ^-"^  ,Q'^|;agen.   Stammkapital  20  000>  M  Ge- 
schaftsfuhrei    Rechtsanwalt    Richard    Mever,  Charlottenburo- 

Die  r?pJpM;r?."f?^'?"''f^'',  °'''*'''^^'^^'*        beschränkter  Haftung. 

L         u^^'^'^i^*        aufgelost.    Liquidator  ist  der  bisherioe  Ge- 
schäftsführer Kaufmann,  Gustav   Ruth  in   Wandsbek  " 

brik<^rrl'l1;    H°'''  Aktienoere.-lschaft,  Sitz  Berlin.  Fa- 

Lrikdircktor   Hermann    Mehrmann,    Berlin,    ist    zum  Vorstands. 

7iX%uJ''H^'\'r7  y^'"^'^''"  ^"derso,;,  Charlottenbu  o  zum 
steüvertictenden  Vorstandsmitglied  bestellt. 

■  *  *^^u''?',-^Ä*"  Gellhorn,  Berlin-Schöneberg.  Die  Firma  lautet 
jetzt:  Rudolf  Gellhorn  Automobilvertrieb. 

Beuthen,  Bez.  Liegnitz.   Die  Firma  „Erich  Schillina  &  Co 
Beuthen,  Bez.  Liegn.tz,  Auto-Zentrale'"  ist  'erloschen.    D^e  offene 
Handelsgesellscha  t  fuhrt  fortan  die  Firma  „Schilling  (V  Win  e" ' 

E  ch   Srhimn  •  ^TV  ^^r""^"-    '"h^b'^'-  s'"d  Kaufmann 

Erich  Schilling  und   Ingenieur  Gurt  Winzer,   Beuthen     Zur  Ver- 
re  ung  sind  nur  beide  Gesellschafter  zusammen  ermä'chtiat    D 4 
llcbergang  der  in  dem  Betriebe  des  Geschäfts  begründeten  Fo  ■ 
VgSTo'sen'       ^'-^■^^'"^"■■^•hl<eiten    auf    die    Gesellschaft    is?  aul 

ßeuthen,  O.-S.  Firma  „Automobil-Transport  Oberschlesen 
Cicorg  Hannich"  n,  Beuthen,  O.-S.   Die  Firma  ist  erloschen 

Chemnitz.  Firma  Eduard  Lang  in  Chemnitz.  Inhaber  ist  der 
Ka  fmani,  Angibt  Eduard  Lang,  Chemnitz.  Handel  mit  Au  o- 
StSri35."'     ^^^'^••'■■^'^"^■^'■■'<st^'tt    für   Automobile.  Zschopauer 

HaftuiS"l""n  ^."'mI  ^C°-  Gesellschaft  mit  beschränkter 

Mattuno     zu  Dortmund,  Nikolaistr.  2Ia.    Gegenstand  des  Unter- 
Sefn^nd'^  ,t  ^'f'?-"«:/'«"  Reparaturen  Im  Auto-p' eumat  k  , 
nhm  mit  solchen  und  Antozubehörteilcn,  sowie  die  Ueber- 

nahme  von  m  das  Fach  schlagenden  Vertretungen  Das  Stamm- 
Zen  d  zuXhf  JokI-  a'^\'^häftsführer  sind  :^  Kaufmann  ^AdSf 
Zcrndt  zu  Bichl  (Oberbayern),  Kaufmann  Siegfried  Raeder  zu 
^em'z';;' ve/ti-S^n.'"  O^^häftsführer  ist  beref-htigt.  die  Firma 
Duisburg.     In  das  Handelsregister  wurde  die   Firma  Duis- 

t?K:^I^T  ?"^*;i\!<°'l  -'Duisburg  und  als  derenlnSer 
<U,r  Kaufmann  Gustav  Koll  zu  Duisburg  eingetragen 

f,    A^\*^"'  A"*omobil  Centrale  Wilhelm  Köppeu  Fabrik 

no.'f  T^''*"'"  ^i"^  ^^rtrieb  von  Persionm  und  Lie  e- 

rungs-Lastwagen,   Essen.    Die   Firma  ist  erloschea 

Essen,  Ruhr.  Essener  Motorenbau-  und  Autoreiparaturwerk- 
statten,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Essen  Die  Fima 
ist  geander  in  Gesellschaft  für  M-otorenbau-^'undi  IndusY  lebedTrf 
mit  beschrankter  Haftung.  uuMiieucuan 

Flensburg.  Fi.rma  Fritz  Jensen,  Exportgeschäft  in  Fahrrädern 
Motorradern  und  Automobilen,  Flensburg  Inhaber-  Fahrräd- 
schlossermeister   Fritz   Jensen   in   Flensbufg,    Neustadl  47 

Flensburg.     In    das    Handelsregister    wurde  einaetraeen- 

m^rdem  '^•/"^^-S'^^K  ^"^"''!?'^'^'^*^  mit  beschränkter  HaftSg''' 
mit  dem  Sitz  in  Flensburg.  Gegenstaind  des  Unternehmens  ist 
Int  "^l^K'-^ftfahrzeugen  aller  Art  und  Zubehör  sowie  Ver- 
Artikeln.  Das  Stammkapital  beträgt  109  000  M  Qe 
schaf  sfuhrer  sind  die  Kaufleute  Ludwig  Mohr  und  Max  HuVen 
in    Flensburg.  husch 

.r-u  Mv^.^"^°"'""-P"'^'"'"'ehtungsgesellschaft  mit  be- 

schrankter Haftung.  D;e  Firma  hat  ihren  sItz  von  Neu-Isenburrr 
nach  Frankfurt  a.  M.  verlegt.  isenourg 

Freiburg,  Breisg'au.    Band  VH  O.-Z.  4a:    Firma  Hermann 
Renkert   Fre.burg-Haslach.   Inhaber  ist  Hermann  ReXrt  Mecha 
niker,    Fre.burg-Haslach.    (Vertrieb   von     Fahrrädern  Kraftfahr 
zeugen  und  Zubehörteilen,  Qutleutstr   16)  ^rattfahr- 
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Gera,  Reuß.  Firma  Reußische  Automobilgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftuno;  in  Gera:  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Der 
Bauunternehmer  Paul  Eduard  Heiland  in  Gera  ist  zum  Liquidator 

bestellt.  „     •  ,         1,  . 

Hamburg.  Kraftwagen  Handels-  und  Betnebsgesellschatt  mit 
beschränkter  Haftung.  Durch  Beschluß  der  Gesellschafter  ist  der 
iJ  3  des  Gesellschaftsvertrages  geändert  und  bestimmt  worden: 
Die  Geschäftsführer  haben  die  Gesellschaft  gemeinschaftlich  oder 
zusammen  mit  einem  Prokuristen  zu  vertreten.  Prokura  ist  erteilt 
an  Hermann  Otto  Ernst  Wilhelm  Müller,  mit  der  Befugnis, 
die  Oesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  einem  Geschäftsführer  zu 
vertreten. 

Kaiserslautern.  Firma  Scherer  8:  Schierlinger  in  Kaisers- 
tern, Blumenstr.  22;  offene  Handelsgesellschaft  zum  Betriebe  einer 
Automobil-  und  JUotorreparaturwerkstätte  sowie  Vertrieb  von  Auto- 
mobilzubehörteilen. Gesellschafter:  Jakob  Scherer,  Elektromecha- 
nikermeister  und  Josef  Schierlinger,  Mechaniker,  beide  in  Kaisers- 
lautern. 

Köln.  FurgoU-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Köln, 
Mariengartengasse  IQ.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Bau  von 
Elektromobilen,  Ladestationen,  Bau  von  Kraftanlagen  sowie  Ver- 
trieb derselben.  Stammkapital:  20  OOO  M.  Geschäftsführer:  Emst 
Furgoll,   Ingenieur,  Köln. 

Königsberg,  Pr.  Ostdeutsche  Kraftfahrzeug  G.  m.  b.  H. 
Otto  von  Helden  in  Königsberg  i.  Pr.  ist  zum  Geschäftsführer 

bestellt.  ,  .  „   ,  \^  ■    ,v/  i. 

Leipzig.  Du.x-Automobil-WerKe,  Aktiengesellschaft  m  Wahren: 
Die  Prokura  des  Josef  Heinrich  Kersting  ist  erloschen. 

Leipzig.  Mitteldeutsche  Kraftwagen-Werke,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Leipzig.  Die  Firma  lautet  künftig: 
Wornav  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Die  Gesell- 
schaft "  ist  aufgelöst.  Der  Kaufmann  Willv  Nebe  in  Leipzig 
ist  als  Geschäftsführer  ausgescliieden  und  zum  Liquidator  bestellt. 

Lübeck.  Firma  Lübecker  Autotransport-Gesdlschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Lübeck.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Uebernahme  und  Ausführung  von  Transporten  jeder  Art.  Stamm- 
kapital- 50  000  M  Geschäftsführer:  Friedrich  Franz  Böttcher, 
Direktor  in  Hamburg,  Karl  Paul  Thefxior  Hans  Fritsche  in  Liibeck. 

Münclien.  „Sirius"  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
für  Industrie,  Handel  und  Technik  &  Co.  Kom.-Ges.  Sitz  München. 
Herstellung,  Reparatur  und  Handel  mit  elektrisch  betriebenen 
Fahrzeugen,  Ungererstr.  65.  Persönlich  haftende  Gesellschafter: 
Sirius"  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  für  Industrie, 
Handel  und  Technik  in  München,  Eugen  Eiermann,  Kaufmann 
in  Stuttgart,  1.  Kommanditist.  Prokurist:  Karl  Thelemann,  Ge- 
samtprokura mit  je  einem  der  persönlich  haftenden  Gesellschafter. 
Die  persönlich  haftenden  Gesellschafter  sind  nur  gemeinsam  oder 
je  in  Gemeinschaft  mit  einem  Prokuristen  zur  Vertretung  der  Ge- 
sellschaft ermächtigt. 

Nürnberg.  Noris-Auto-Park  Friedrich  Bauer  in  Nürnberg 
Die  Firma  wurde  gelöscht.  Eingetragen  wurde  die  Firma  Nofis- 
Autopark-Geselilschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Nürnberg, 
Bulmannstr.  32.  GegenstajKi  des  Unternehmens  ist  die  Errich- 
tuno- und  der  Betrieb  einer  Automobilgarage  mit  Reparaturwerk- 
stätte. Das  Stammkapital  beträgt  60000  M.  Die  Gesellschajft 
wird  durch  mindestens  zwei  Geschäftsführer  oder  durch  einen  Ge- 
schäftsführer und   einen    Prokuristen  vertreten.    Als  Geschäfts- 


führer sind  bestellt:  Fritz  Bauer  und  Oskar  Bauer,  ersterer  Kauf- 
mann, letzterer  Ingenieur,   beide  in  Nürnberg. 

Oelde.  Kommanditgesellschaft  in  Firma  Westfälisches  Auto- 
mobilwerk Heimeshoff,  Weishaiipt  8;  Co.  mit  dem  Sitze  in  Oelde. 
Persönlich'  haftende  Gesellscliafter  sind  der  Kaufmann  Heinrich 
Heimeshoff  in  Dortmund  und  der  Kaufmann  Anton  Weishauipt 
in  Oelde  Bei  der  Gesellschaft  ist  ein  Kommanditist  beteiligt. 
Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  sind  die  beiden  persönlich  haf- 
tenden Gesellschafter  nur  gemeinschaftlich  befugt.  . 

Passau.  Auto-Speditions-Geschäft  Freyung  Gebrüder  Otto 
&  Co  Die  Firma  ist  geändert  in  Auto-Speditions-Geschatt 
Freyung  Gebrüder  Otto.  Gesellschafter  Ludwi.g  Fuchs  ist  aus- 
geschieden. 

Stettin.  „Pommersche  Automobil-Centrale  mit  beschränkter 
führers  Friedrich  Gau  -  ist  beendet. 

Siegen.  Firma  Kraftfahrzeug-Werkstätten  Georg  Lottes,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung,  mit  dem  Sitze  in  Geisweid. 
Gfo-enstand  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  vo.i 
Kraftfahrzeugen  sowie  die  Wiederherstelluing  von  Kraftfahrzeugen 
und  Motoren  jeder  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  300  000  M. 
Geschäftsführer  sind  der  Schtossermeister  Georg  Lottes  m  biiegen 
UHU  de'r  Kaufmann  Josef  Cöppicus  in  Klafeld.  Die  Geschäfts- 
führer sind  nur  gemeinschaftHeh  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
ermächtigt. 

Siegen.  Firma  Kraftwagenverkehr,  Gesellschaft  mit  .be- 
schränkter Haftung  in  Freudenberg:  Die  Gesellschaft  ist  aufgelost; 
der  bisherige  Geschäftsführer  ist  Liquidator. 

Sollngen.  Firma  Solinger  Wagen-  und  Automobilbau  mit 
beschränkter  Haftung,  Soliaigen.  Die  Gesellschaft  ist  aiitgelost. 
Als  Liquidatoren  sind  die  Kaufleute  Franz  Kazmierszak  in  Bochum 
und  Fritz  Kortvlewski  in  Solingen  bestellt.  Jeder  von  ihnen  ist 
berechtigt,  die  Gesellschaft  allem  zu  vertreten  und  für  die  Uc- 
sellschaft  zu  zeichnen. 

Traben-Trarbach.  Die  Firmen:  Kraftwagenverkehrsgesell- 
schaft, Kommandit-Gesellschaft  und  Motorwagen-Vertnebsgesell- 
schaft  G.  m.  b.  H.  sind  erloschen. 

Ulm,  Donau.  Firma  C.  D.  Magirus,  Aktiengesellschaft  in 
Ulm:  Das  Grundkapital  wurde  um  15  003  00Ü  M.  auf  42000000  M. 
erhöht. 

Wiesbaden.  Firma  „Wilhelm  Fuchs  Motorfahrzeugyerwcr- 
tuntrs-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitze  m 
Wiesbaden.  Gegenstand  des  Umternehmens  ist  der  An-  und  Ver- 
kauf von  Motorfahrzeiugen,  Schiffemiotoren,  Motoren  und  Zuibe- 
hörteilen  sowie  sonstige  einschlägige  Geschäfte  sowie  Erwert) 
unü  Fortführung  ähnlicher  Unternehimungen.  Das  Stammkapital 
beträgt  100  000  M.  Zum  Geschäftsführer  der  Gesellschaft  ist  der 
Kaufmann  Wilhelm  Fuchs  zu  Berlin-Wilmersdorf  bestellt. 

Zittau.  Automobil-Vertrieb  und  Ingenieurbüro  Max  Wagner 
in  Zittau.  Prokura  ist  erteilt  dem  Kaufmann  Carl  Ludwig  Bülte- 
meyer in  Zittau. 

Zwickau,  Sa.  Firma  Audiwerke  Aktiengesellschaft  in  Zwidcau. 
Hermann  Lange  ist  aus  dem  Vorstand  ausgeschieden.  Dem 
Vorstand  Emst  Baus  ist  die  Befugnis  erteilt,  die  Gesellschaft 
allein  zu  vertreten.  Prokura  ist  erteilt  dem  Betriebsdirektor  Hein- 
rich Schuh  in  Zwickau.  Er  darf  die  Gesellschaft  nur  in  Ge- 
meinschaft mit  einem  Vorst andsmiitglied  vertreten. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Automobi.-Diebs'.ahl!  Sehr  hohe  Belohnung!  Am 
18.  Mai  1922  wurde  in  Beriin  vor  dem  Hause  Alexanderstr.  12  em 
sechssitzio^es,  dunkelgrün  lackiertes  offenes  Personenautomobil, 
Marke  N.  A.  G,  10/30  PS,  Polizei-Nr.  I  A  17098,  Motor-Nr.  18044 
Fabr.-Nr.  16  513,  gestohlen.  Der  Wagen  war  mit  Spitzkühler, 
brauner  Klubsesselpolsterung  und  einer  Reservebereifung  verschen. 
Jeder,  der  zur  Wiedererlangung  des  Wagens  beiträgt,  erhalt  eine 
hohe  Belohnung.  Meldungen  erbittet  die  Dienststelle  B I  10  im 
Polizeipräsidium  Berlin. 

Wiederum  ein  bedeutender  Erfolg  der  Dürkopp-Auto- 
mobile.  Nachdem  Ingenieur  Fiedler  am  12.  Mai  beim  Inter- 
nationalen Automobilrenmen  in  Scheveningen  (Holland)  auf  Dür- 
kopp-Tourenwagen  P  8/24  einen  ersten  und  zweiten  Preis  und 
im  Gtsamtklassement  die  Große  Silberne  Medaille  errungen  hatte, 


holte  am  19.  Mai  beim  zweiten  Teil  der  Rennim  Ingenieur  Stunr- 
Amslerdam  in  der  Kbsse  der  Renowagen  sowohl  vom  stehenden 
sowie  auch  vom  fliegenden  Start  aus  je  einen  zweiten  Preis  uiul 
ging  aus  der  Gesamtbewertung  als  zweiter  hervor.  ~  r. 

"Beachtenswerte  neue  Erfolge  der  Continental-Reifen.  Im 
Bad  Nauheimer  Automobil-  und  Motorrad-Turnier  am  19.,  2U. 
und  21.  Mai  belegten  Frau  Folville,  Joerns  und  Fntz  Rasche 
erste  und  zweite  Plätze.  Das  Bergrennen  Elberfeld-Hahnerberg 
am  21  Mai  beendete  in  der  Motorradklasse  Brackelsberg  als 
Sieger  Im  internationalen  Automobilrennen  Scheveningen  am 
17  Mai  waren  Wiemann,  Fiedler,  Horstmann  und  Rummel  unter 
den  besten  Fahrern,  Wiemann  außerdem  Schnellster  in  allen 
Serienklassen.  Sämtlich  benutzten  sie  die  bekannte  Reifenmarke 
„Continental". 
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Zusehriffn  an  die  RedahHon  sind  ausschliesslich  su  richten  an  Ingenieur  Robert  Conräd 

Berlin-  Wilmersdorf,  Hohenzollernddmm  206. 


Gabelwinkel  ffir  gleichmässige  Zündfolge  bei  mehrreihigen 

Verkehrsmotoren. 


Von  Dr.-Ing.  H.  Schrön,  München,  Techn.  Hochschule. 
Ein  Vergleich  mit  Tabelle  5'  lehrt,  daß  die  Zahl  der 
Lösungen  größer  ist  als  beim  Viertakt.  Als  Eigentümli<?hkeit 
der  Zweitaktmotoren  sei  hervorgehoben :  die  Versetzung  der 
Kurbeln  ermöglicht  keinen  unmittelbaren  Ausgleich  der  Kipp- 
momente, im  Gegensatz  zu  den  geradzahligen  Einreihen- 

motoren   und  den    Viertakt-Qabelmotoren    mit  2  gerad-     /^^J  ^     ^      ,^^2  -  - 

zahligen  Reihen.  Sie  stehen  in  dieser  Hinsicht  auf  gleicher     \jr)    bezw.  — Xy  =  ||)  Lösungen,  von  denen  nur—  bzw. 
Stufe  mit  der  ungeradzahligen  Einreihen-Bauart  und  deren  ^ 
Verdoppelung.    Hierüber  vgl.  Fußnote  0. 


(Schluß.) 

dem  Grundstern  zusammenfallen.   Da  jeder  Teilstern  *  Slrah- 

6 

Icn  bei  Vorhandensein  von  Kurbelpaaren  und  — Strahlen  bei 

3 

einfachen  Kurbeln  besitzt,  ergeben  sich  insgesamt   *  X~  = 

6  6 


*  selbständig  sind.    Die  Qabelwinkel  der  Hauptlösungen 


Tabelle  6. 

\l-iAo(or(n    ZweitäHt  -   Zusammtnitfllun^  der  Haupttoiungen 
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Sif 

45° 

üaritclli/iig 

r 

1 

X 

1 

-  t 

-TT  -Tv 

II.   Dreireihige  Gabelmotoren  (dreifächerige  oder 
dreistrahlige  Igel-Bauart). 

Wie  bei  den  zweireihigen  Motoren  ließe  sich  eine  An- 
ordnung mit  in  der  Längsrichtung  der  Kurbelwelle  ver- 
setzten Zylindern  ableiten.  Hiervon  wollen  wir  absehen 
und  allein  die  normale  Ausführung  mit  3  Zylinderachsen 
(Schubrichtungen)  und  3  Getrieben  in  einer  Ebene  weiter 
verfolgen,  deren  Kennzeichen    ,  * 

*  =  -3  (10) 

ist.  Die  Ableitung  aus  dem  Einreihenmotor  mit  z  Zylindern 
wobei  z  eine  durch  3  teilbare  Zahl  sein  muß,  geschieht  in 
Wer  Weise,  daß  wir  der  Kurbeln  an  Ort  und  Stelle  fest- 
halten und  das  2.  und  3.  Drittel  so  weit  drehen,  bis  sie  mit 


erscheinen  auch  in  dem  Ausgangsbild  als  die  Winkel,  welche 
die  Strahlen  der  Drehsterne  rechts  oder  links  der  Lot- 
rechten mit  dieser  einschließen. 


I.  Viertakt. 

a)  3  X  2  =  6  Z  y  1  i  n  de  r.  Hier  sind  eigentliche  Teii- 
sterne  nicht  vorhanden.  Die  Schwenkung  der  nach  unten 
weisenden  Kurbelpaare  (Abb.  64)  um'  120"  bezw.  240"  führt 
zu  Schubrichtungen,  die  um  ebensoviel  von  der  Lotrechte  i 
abweichen.  Es  erscheint  ein  Sternmotor  mit  2  nebcnein- 
anderliegenden,  dreizylindrigen  Elementen  und  2  gleichge- 
richteten Kurbeln,  Ab.  65.  Nach  einem  Zylinder  der  Reihe  1 
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zündet  einer  der  Reihe  2  und  schließlich  ein^r  der  Reihe  3. 
Eine  Drei-Fächerfonn  ist  bei  6  ZyUndern  nicht  mögUch.^) 
b)  3  :\3  =  9  Zylinder.    Die  Verminderung  kann  auf 
3    3  =  9,  allg.  Arten  erfolgen.     Drei  der  Lö.^ungcn 

erweisen  sich  als  Spiegelbilder  der  andern,  also  3,  d.  h.  ^* 

Hauptlösungen  mit  bz  =  40«,  80»,  160«  Abb.  67,  68,  69  imd 
Kurbelwelle  wie  beim  Dreizylindermotor.  In  Abb.  67  wech- 
seln die  Reihen  in  der  Folge  132,  in  Abb.  68  nach  123,  in 
Abb.  69  nach  132. 


der  spiegelrechten  Bilder  gehen  5  =  ^2  Hauptlösungen  mit 

bz  =  24»,  480,  950^  ]20",  168^  hervor  (Abb.  74  bis  78). 
Abb.  77  stellt  gleichzeitig  einen  fünffachen,  dreistrahligen 
Sternmotor  dar.  Der  Reihenwechsel  bei  der  Zündung  lautet 
132  in  Abb.  74,  1  23  in  Abb.  75,  1  3  2  in  Abb.  76,  123 
in  Abb.  77,  1  3  2  in  Abb.  78. 

e)  3x6  18  Zylinder.  Die  9  Doppelkurbeln  sind 
auf  3  zu  vermindern.    Von  den        =  9  Lösungen  bleiben 


  ^  SfrdhI 

■ 

-  -3  • 


i 


Abb.  64,  65.  3  X  2  Zyl  Viertakt. 


•öv- 


Abb  66,  67,  68,  69.    3X3  Zy'.  Viertakt. 

^  -  3  als  selbständig  bestehen,  Abb.  80,  81,  82  mit  bz  ^  40", 
6 

80",  160".  Die  Welk  ist  sedi.s'fach  gekröpft  und  der  Reihen- 
wechsel 123,  bzw.  132,  bzw.  12  3. 

Tabelle  7  gibt  eine  Uebersicht  der  ermittelten  Qabel- 
winkel.  Für  die  Ausführui,>g  werden  die  allzu  kleinen 
Winkel,  wie  sie  bei  3x5  und  3  X  6  u.  a.  vorkommen,  aus- 
scheiden. 

Man  vermißt  für  3  ■  3  und  3x6  Zylinder  den  Sonder- 
fall der  Sternverteilung  der  Schubrichtungen ;  dies  besagt,  daß 


Abb.  70    72.  3  v  4  Zviindcr  Vicit  ikt. 


-Ii  ibKS, 


i  L 


c)  3  ^ ,  4  =  12  Z  y  I  i  n  d  e  r.     Der  Qrundkurbelstern  ist 

zweistrahlig.      Von  den  4,  d.  h.  Möglichkeiten  der 

Schwenkung  sind  2  unselbständig,  so  daß  2  =  *  Lösungen 

6 

verbleiben:  bz  =--  60"  und  120",  Welle  wie  beim  Vierzylinder- 
Einreihenmotor  (Abb.  71,  72).  Die  2.  Lösung  kann  man 
auch  als  einen  Vierstern-Motor  mit  4  /:  3  Zylindern  an- 
sprechen. Der  Reihenwechsel  in  der  Zündung  ist  123 
bzw.  132. 

d)  3  X  5  =  15  Z  y  1  i  n  d  e  r.  Der  Qrundkurbelstern  ist 
fünfstrahlig.  Es  bieten  sich  25,  d.  h.  |  *j  ,  Variationen  der 
gegenseitigen  Verdrehung  der  2  andern  Sterne.   Nach  Abzug 

•')  Wird  eine  solche  aus  baulichen  Gründen  gewählt,  so 
fallen  die  Zündabstände  ungleichmäßig  aus.  Beispiel:  Rumpler 
Sechszylinder-Wagenmolor  mit  je  7.\vei  gleichgerichteten  Zylindern. 
Solche  Amordnung  ergibt  aber  nicht  einen  Fächermotor,  wie 
vielfach  die  Meinung  ist.  Bei  den  Fäcbermotoren,  die  sich  aus 
den  ungeradzahligen  Sternmotoren  ableiten  lassen,  stehen  die 
hinteren  Zylinder  in  den  Lücken  der  vorderen,  eine  Reihe  sich 
deckender  Zylinder  ist   nicht  vorhanden. 


Abb.  73-78.   3  X  5  ^linder  Viertakt. 


X 


 i. 

 J 


Abb.  7g— 82.   3X6  Zylinder  Viertakt. 

gleichmäßige  Zündfolge  bei  solchen  dreistrahligen  Anord- 
nungen nicht  erzielbar  ist.  Nebenher  besteht  aber  die 
2-strahIige  Verteilung  der  Zylinder,  bei  der  also  jede  Achse 
eine  andere  Richtung  aufweist  und  eine  gleichmäßige  Kreis- 
teilung erscheint.  Da  kein  Zylinder  den  andern  deckt,  können 
Reihen  nicht  entstehen.  Dies  gilt  nicht  nur  für  drei,  sondern 
ganz  allgemein  für  beliebige  Zähl  der  Zylinder  in  einer 


i 


DER  MOTORWAGEN 


Tabelle  7. 

'^-Motoren.  Viertafrt  -  Zviammmsttllvng  dntlauptlöivngen 


linderzahl  z. 

3.^ 

3.3 

3.5 

3x6 

irbeliahl  h 

2 

J 

i 

6 

ibflwinirtlit 

uo' 

f>0'.i20° 

rbelwinktl  df 

2>60° 

-180' 

i20' 

thtmAtiitht 
intfllung 

t 

7    \  J 

Ebene.  Man  gelangt  so  zu  einen  Aggregat  versetzter 
Zylindersterne,  zu  einem  Mehrsternmotor,  der  mit  einem 
Mehrreihenmotor  nichts  mehr  gemein  hat. 

2.  Z  vv  e  i  t  a  k  t. 
Es  erscheint  gemäß  Tab.  4  jeweils  der  Kurbelstern,  der 
sich  bei   Viertakt  einerseits  für  doppelte,  anderseits  für 
ungerade  Kurbelzahl   ergab.     Demnach   gelten   für  3  :<  2, 
3  X  3  und  3  x  5  im  Zweitakt  arbeitende  Zvlinder  die  Oabel- 


1;  'P '/'■■> 


Abb.  83-87.   3  <  4  Zylinder  Zweitakt. 


A 


e)  3  X  6  =  18  Zy  I  i  n  d  e  r.  36,  d.  h.  (l)'  Lösungen,  die 
6,  d.  h.  ^  Hauptlösungen  liefern  mit  bz  =  30»,  40o,  80",  100",, 

1400,  1600  (Abb.  89  bis  94)  und  dem  bezüglichen  Reihen- 
wechsel 1  2  3,  1  3  2,  1  2  3,  1  3  2,  1  2  3,  1  3  2. 

Die  Ergebnisse  finden  sich  in  nachstehender  Tabelle 
Die  vorkommenden  spitzen  Winkel  scheiden  praktisch  aus". 


4. 


  <  JfrJ« 

 i.  • 

 }  • 


Abb.  95,  96.   4  x  2  Zyl.  Viertakt. 

Bei  gerader  Anzahl  der  Zylinder  erhalten  wir  demnach 
doppe.t  so  VMel,  bei  ungerader  Anzahl  gleich  viel  Lösungen  wie 
m  Tabelle  7  Es  ^ällt  des  weiteren  auf,  daß,  sobfid  der 
Kurbelstern  durch  4ie  Lotrechte  in  2  symmetrische  Hälften 
geteilt  wird,  also  bei  gerader  Kurbelzahl,  die  2  Hälfte  der 

rechiTy  -  i^''^  '^'^PP^"  der' nicht  senk- 

Zylinderachsen  um  die  Wagrechte  entsteht  Hin 
sichtl^h  des  Massenausgleichs  der  Welle  gilt  das  unter  I) 


— ■  / 


* 


Abb.  97.  98,  99.   4X4  Zyl.  Viertakt. 


III.  Vierreihige  Gabelmotoren  (vierfächerige  oder 
vierstrahlige  Igel-Bauart). 

Die  Qesamikurb'elzahl  des  Einreihenmotors  ist  in 
4  gleiche  Sterne  zu  zerlegen,  wovon  der  eine  stehen  bleibt, 
während  die  übrigen  3  in  denselben  hineinzudrehen  sind.' 
Da  jeder  Teilstern  *  Strahlen  bei  Vorhandensein  von  Kurbel- 

ö 


Abb.  88-94.   3  x  6  Zylinder  Zweitakt. 

Winkel  von  3  x_^4,  3  x  3  und  3  x  5  Viertaktzylinder.  Höhere 
Zahlen  erheischen  gesonderte  Ableitung. 

c)  3  X  4  =  1 2  Z  y  I  i  n  d  e  r.  16  (allgemein  (-1)*  Lö- 
sungen, von  welchen  4  (allg.  I2)  selbständig  sind,  b^^so«, 

600  120;,  1500  (Abb.  84  bis  87).  Der  Zündungswechsel  der 
Reihen  findet  statt:  un  1.  Fall  gemäß  123,  im  2.  Fall  nach 
nd,  im  3.  Fall  nach  123,  im  4.  Fall  nach  132. 


paaren  und  —  Strahlen  bei  einfachen  Kurbeln  aufweist 
erhalten  wir  insgesamt  *  X  *  X  *  =  ( *  )'  bzw.  *  X  *  X  -- 

^  o8o\8/  444 

=  Lösungen. 

Gehen  wir  daran,  bei  Viertakt  die  Umwandlung  von 
4x2,  4x3,  4x4,  4x5  und  4x6  Kurbeln  vorzunehmen, 
so  müssen  wir  eine  eigenartige  Feststellung  machen:  die 
Unmöglichkeit  der  Ableitung  des  vierstrahligen  Motors  mit 
Reiben;  zu  3,  5  'usw.  Zylindern,  was  bedeutet:  solche  Zahlen 
gestatten  keine  gleichmäßig  versetzte  Einzelzündungen. 
Eine  allgemeine  Ueberlegung  vermag  darüber  Aufschluß  zu 
geben,  ob  jede  Zylinderzahl  z  sich  für  die  Einteilung  in 
/  Reihen  eignet.   Man  findet  unschwer,  daß  die  Zahl  der 

Kurbelstrahlen,  welche  bei  Viertakt  gleich  ~  für  gerade 

Zylinderzahl  und  gleich  2  für  ungerade  Zahl  ist,  durch  die 
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Tabelle  8. 

"■V- Motoren  Zv/eitaht   -  losemmenitrHunij  der  Hauptldiunffn 


ZylindfnAhl  z 

3«  3 

3«^ 

3-  S 

3.6 

KuTbeliahl  ff 

2 

3 

4 

5 

6 

Gabeiwinifei  4 

60°1Z0° 

^O',  80",  <bO° 

30!  bO°1ZO°lSO' 

24° 4-8'.  3b°.120°1bi° 

20° 40°,  80°  -100' iW'  -160° 

Hvrbelwinhfl 

^80° 

1Z0' 

90° 

72° 

bO' 

Schtmarischf 
Darstellung 

^  ^® 

Zahl  i  der  verlangten  Reihen  teiltwr  sein  muß,  d.  h 

bzw.  —  soll  eine  ganze  Zahl  darstellen.    Da  nun  4 
i  .  * 

gleichzeitig  die  Zylinderzahl  einer  Reihe  ist,  können  wir 
auch  sagen:  Bei  ungerader  Gesamtzahl  ist  die  Forderung 
ohne  weiteres  erfüllt,  bei  gerader  Gesamtzahl  muß 
sich  durch  2  teilen  lassen.  Letzteres  trifft,  wie  einfache 
Nachprüfung  lehrt,  für  zwei-  und  dreireihige  Motoren  zu, 
nicht  ab€T  für  vierreihige,  sobald  jede  Reihe  ungerade  Zahl 
3,  5  .  .  .  aufweist.  Solcherlei  Anordnungen  können  also 
im  letzten  Falle  keine  Verwendung  finden.   Für  Z  w  e  i  t  a  k  t 


c)  4  X  6  =  24  Z  y  1  i  n  d  e  r.  Von  den  33  =  27  sich 
darbietenden  Lösungen  wiederholen  sich  20  und  scheiden 

aus;  die  übrigen  7,  allg. :  -j"^  ^'  'Möglichkeiten  sind  in  den 

Abbildungen  101  bis  107"wiedergegeben.  Die  verschiedenen 
Winkelgrößen  erscheinen  nebeneinander  in  wechselnder 
Reihenfolge:  Symimetrie  und  Un^mmetrie  in  Bezug  auf 
die  Halbierende  des  mittleren  Winkels  kommt  vor.  Für 
die  Ausführung  wird  man  Symmetrie  bevorzugen.  Der 
Wechsel  der  Reihe  bei  der  Zündung  läßt  sich  jeweils  unter 
Beachtung  des  Winkels  b  unschwer  feststellen. 

Die  Ergebnisse  sind  in  Tabelle  9  zusamimengefaßt.") 


/  \J: 


I  


^  I  >)   ^.  Stri 

<  1  ^   «  • 


r 


^2  rüj  


/ 


Abb.  100—103.   4  X6  Zylinder  Viertakt. 


Abb.  104    107.  4 


hingegen  mit  z  Kurbelstrahlen,  gleichgültig,  ob  z  gerade 
oder  ungerade  ist,  erscheint  z^  stets  als  ganze  Zahl,  und  es 
besteht  keinerlei  Einschränkung. 

Im  übrigen  gestalten  sich  die  Verhältnisse  wie  folgt: 
1.  Viertakt 

a)  4X2  =  8  Zylinder.    1  Hauptlösung  nach  Abb. 96. 

b)  4X4  =  16  Zylinder.   Von  den  2^  =  8  Lösungen 

sind  2,  allg.:|-,  selbständig  (Abb.  98  und  99).    Die  Winkel 

zwischen  je  zwei  Zylinderachsen  besitzen  ungleiche  Größen, 
doch  verteilen  sich  die  Achsen  so,  daß  sie  symmetrisch  zur 
Halbierenden  des  mittleren  Winkels  liegen. i«) 


10)  Der  1000  PS-Napier-Flugmotor  mit  16  Zylindern  scheint 
nach  Abb.  9Q  gestaltet  zu  sein;   genauere  Angaben  fehlen. 


f)  Zylinder  Viertjkt. 


2.  Z  w  e  i  t  a  k  t. 

Man  erhält  die  gleichen  Lösungen  wie  für  doppelte 
Zylinderzahl  bei  Viertakt,  also  für  4x2  =  8  Zylinder  wie 
für  4X4  =  16  Viertaktzylinder,  für  4x3  =  12  Z|yhnder  wie 
für  4X6  =  24  Viertaktzylinder,  s.  Tabelle  10.  Für  höhere 
Zahlen  möge  auf  eingehende  Untersuchung  verzichtet 
werden,  das  Verfahren  bleibt  stets  dasselbe. 

In  ähnlicher  Weise  könnten  wir  diie  Gabelwinkel  für 
5-,  6-,  ....  reihige  Motoren  ausfindig  machen. '2) 


11)  Vgl.  hiergegen  die  Angaben  in  der  erwähntem  Tabellf 
von  Dechamps-Kutzbach,  Fuöniote  5. 

12)  Einen  Motor  mit  7  Reihen  zu  je  4  Zylindern,  der  zu- 
gleich ein  vierfacher  7-Zyliiider-Sternmotor  ist,  behandelt  E. 
Rumpier  in  seiner  Dissertation'.   „Der  1000  PS-FlügmotOr".  | 
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Tabelle  9. 


Tabelle  10. 
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Zylinc/erzahl  z 

4kZ  . 

4'4 

4«6 

Kurbel idhi  H 

2 

6 

Gäbet  v/inM 

90' 

90:  6Ot9O%-60°.  9O°^6(r*i0° 

Hurbeiwinicel  (L 

560° 

-tso" 

12  0' 

Schemafische 
Dantellun^ 

m 

Tabelle  11. 


Islinderzaht  z 

4^2 

^.3 

hurbeliähl  /r 

2 

3 

üabelwinhe/3i 

90.  60%90l60°  90%60'lO° 

HiirbelwinHel  df, 

180° 

120° 

Schenvttiiche 
Darstellung 

ZahJ  der  miql  Löii/rtqen. 
4.  qer4c/e        i  un^er^de 

7^hl  derh^vi 
i-  qrr^dp 

ot  losun^en 

i  uyioer^de 

imieirttlii^e 
Motoren 
1-2 

Zwritalft 

(fr- f  •  i 

i  ti  3  rir' 
f  r  •  ?■ 

drei  reihige 
Motoren 
l-S 

Vterfakt 
Zh^eitairt 

6 

2 

t 

z  ^  z, 

i  ''  3 

z 
3 

inerrdliigt 
Motoren 

l  =  4 

Viertitht 
Zh/eitakl 

(f/MflUif 

f-i  1 

'  -» 

i  i 

IT         ""9"^'^'  laMiit 
Und  1  ifurbel  im     Ui(jingibi  Id  ,n 
dir  i>ywmttriflinir  Fällt 

^/tfti  1  Kurbel  im  ffuS^angibild 
ivt  dii  Symmetri  e  linie  täin. 

Zusammenfassung. 
1  _  Die  abnormale  Bauart  mit  gegeneinander  versetzten 
Zylmdern  gesta  tet  treie  Wahl  des  Gabelwinkels,  beeinflußt 
aber  die  Kurbelversetzung  und  verwickelt  die  Kurbelwelle 
Man  wird  diese  Ausführung  wählen,  wenn  gewichtige 
Grunde  für  emen  bestimmten  Gabeiwinkel  sprechen  Es 
sind  unzählig  \iele  Lösungen  denkbar. 

2.  Die  normale  Bauart  mit  zusammenfallenden  Be- 
wegungsebenen zweier  und  mehr  Getriebe  bedingt  eine 
verhaltnism^aßig  einfache  Welle;  die  Zahl  der  Kröpfungen 
entspricht  der  Zahl  der  Zylinder  einer  Reihe.  Der  Gabel- 
winkel hangt  von  der  Zahl  der  Reihen,  der  Gesamtzylinder- 
/ahl  und  der  Arbeitsweise  (Vier-  oder  Zweitakt)  ab. 

Bezeichnet :  z  die  Gesamtzylinderzahl,  /  die  Zahl  der 
Reihen,  die  Zylinderzahl  einer  Reihe,  so  gelten  bezüglich 
der  Zahl  der  Lösungen  mit  günstiger  Verteilung  der  Kurbeln 
die  in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellten  Größen- 
beziehungen. 


Für  alle  Zeit  wird  das  Gocthische  Wort  gelten  •  Alles 
Erfinden  kann  als  eine  weise  Antwort  auf  eine  vernünftig-e 
rrage  angesehen  werden. 

Im  Automobilbau  aber  war  die  Kaross^rieausgestaltung 
in  so  mancher  Beziehung  eine  Kompromißantwort  auf  die 
törichten  Fragen  der  Moden. 

Immerhin  kann  /ugegeben  werden,  daß  sich  die  Waoen- 
ormen  seit  dem  erstt^n  Wiener  Marcus-Automobil  vom  Jahr 
1875  verbessert  haben;  aber  es  ist  nicht  zu  vergessen,  daß 
d..^  Wesentliche  dieser  Verbesserungen  schon  vor  etwa 
lU  Jahren  zu  finden  war:  die  Vereinheitlichung  im  Aufbau 
das  Zusammenschließen  der  bis  dahin  wie  uns  dies 
heute  erscheint  -  ..zerrissenen"  Linien.  Aber  was  ist 
seither  geschehen  ^  Gewiß,  die  Formen  sind  ausgefeilt  die 
Ausstat  ung  ist  vereinfacht  worden,  man  hat  gelernt  das 
Material  vorteilhafter  zu  verwenden,  aber  grundsätzlich  sind 
die  Formen  heute  wie  vor  10  Jahren.  Ob  der  Kasten 
niedriger  und  breiter,  oder  schmäler  und  höher    ob  er 

ohÄ  /••h'^ru  u^^'^y.  '^'^'"^'^^^^  ..Windschnittig- 
oder bootsahnhch,  nach  außen  gewölbt  oder  nach  innen  mit 
phantasievolien  Verschneidungslinien  ausgestattet  ist  —  von 
„Verzierungen"  gar  nicht  zu  reden  -  das  alles  sind  Varia- 
tionen mit  der  gleichen  Absicht:  auf  das  Pubhkum  zu 
wirkeir  Eine  nennenswerte  praktis<^he  Bedeutung  kann 
einer  Form  \  or  der  andern  bei  sonst  gleichem  Innenbau  des 
Wagens  kaum  zugestanden  werden. 


Der  Stromlinienwagen. 

Eine    neue    Form    der  A  u  to  m  o  b  i  1  k  a  ro  s  s  e  r  i  e. 
Von  Oberingenieur  P.  Jaray,  Friedrichshafen. 


Es  erhebt  sich  die  Frage:  was  ist  denn  an  der 
Karosser-eform  überhaupt  noch  ^■erbesserungsbedi?rftig' 
Der  Uebergang  von  den  „zerrissenen"  Formen  die  der 
Pferdekutsche  entlehnt  waren,  zu  den  ,  geschossenen" 
Linien  ist  bereits  erfolgt.  .  .  „aci.Liiiüssenen 

Wirklich?  Sind  die  guten 'Formen  in  der  Tat  schon 
als  geschlossen  anzusprechen? 

Um^  das  beantworten  zu  können,  ist  zunächst  zu  klären 

besta"nd  t""'-  genannten  VSbergan^ 

bestand     Sind  es  nur  ästhetische  Momente,  die  ihn  dar 

Je?   ?V  ^''^  Pferdekutsche  Tt  .sSi 

e.t -Jahrzehnten  nicht  verändert  und  ist  heute  noch  genau 
so  schon  wie  früher.    Durch  die  erhöhte  Schnelligkeit  des 
Motorwagens  aber  ist  die  Gefahr  des  HinSalfens 
NL^'t  Ren'V  y^-chmutzung  durch  Staub '  unü 

Nasse,  die  Belästigung  durch  den  Fahrtwind  und  -  was 
Melleicht  als  nebensächlicher  erschien  -  der  Luftwiderstand 
vergrößert  worden.  Diese  Umstände  waren  ef  die  dte 
,  geschlossenen   Formen"   bedingten.     Und  darin   \ll  der 

d?ß  manlJh  ^V""''  "^^'t  ^"^'■^'"^^  "^^t  verkannt  wfrden 
daß  mancher  Karossenebauer,  der  für  diese  Verbesseruna 
s.  Z.  eintrat,  sich  über  die  eben  dargestellten  inne^n 
sammenhange  keine  Rechenschaft  Iblegte,  sondern  dk 
Formen  einfach  als  schön  empfand.  Sie  waren  es  aber 
nur  deshalb,  weil  dieser  Karosseriebauer  das  richtig 
Empfinden  für  die  bessere  Zweckserfüllung  hatte 
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Nun  ist  die  große  Streitfrage  angeschnitten.  Deckt 
sich  der  Begriff  Zweckform  mit  Schönheit? 

Um  diese  müßige  Frage  nicht  selbst  beantworten  zu 
müssen,  sei-en  hier  einige  Worte  bekannter  Männer  ange- 
führt: 

....  Von  Vollkommenheit  der  Gestaltung  kann  man 
erst  dann  reden,  wenn  sämtliche  Zwecke  zum  sichtbaren 
Ausdruck  gelangt  sind.  Diese  VervoUkommenheit  deckt  sich 
haarscharf^  mit  unserer  Auffassung  des  Wortes  „schön". 

Paul  Schultze-Naumburg. 

„Höchste  Zweckmäßigkeit  der  Form  ist  zugleich  deren 
größte  Schönheit",  das  gilt  in  der  gesamten  Technik  .... 

Oswald  Flamm. 

....  Es  ist  die  Frage,  ob  eine  Sache  auch  schön  ist, 
weiT  sie  /.weckmäßig  ist.  Ein  edles  Fahrzeug,  leicht  und 
(loch  solid  gebaut,  aus  Mahagoni,  Nußholz,  sinnreich  kon- 
struiert und  raffiniert  bequem,  im  höchsten  Grade  zweck- 
mäi^ig,  wer  würde  es  nicht  schön  heißen?  Es  befriedigt 
unser^'ästhetioches  Empfinden  in  so  ausreichendem  Maße, 
daß  wir  diesem  Gebilde  zu  seiner  Vollkommenheit  weder 
etwas  hinzugeben,  noch  wepnehmen  möchten  ....  Nicht 
in  der  Architektur,  sondern  in  den  Fahrzeugen,  in  der  mo- 
dernen Verkehrstechnik  spiegelt  sich  unsere  Kultur.  Wenn 
wir  nach  dem  Stil  unserer  Zeit  fragen,  hier  haben  wir  ihn. 
Hier  ist  eine  Sachkunst  entwickelt,  die  unsere  Wesenheit 
unvermittelt  ausdrückt.  Im  Wagenbau  ist  die  Porträtgalene 
von  individuell  ausgebild^^ten  Typen  kaum  zu  übersehen. 
Zwischen  dem  nordischen  Karriol  und  der  Stoolkjärre  bis 
zu  den  eleganten  Char-ä-bancs  und  den  ländlich  vornehmen 
Mailcoaches  liegi  eine  ganze  Welt  künstlerischer  Phantasie, 
die  lediglich  nach  Notwendigkeiten  arbeitet,  und  ausschließ- 
lich auf'sachlichen  Grundlagen  persönliche  Unterscheidungs- 
merkmale ausbildet.  '  Hier  ist  gesundes  organisches  Wachs- 
tum. Ganz  ähnlich  hat  die  Automobilindustrie  zahlreiche 
Typen  von  Kraftfahrzeugen  entwickelt,  den  verschieden- 
artigsten persönlichen  Bedürfnissen  Rechnung  tragend  .  .  . 
Hier  sehen  wir  wieder,  wie  die  formal  ästhetische  Ausbil- 
dung genau  wie  bei  allen  anderen  Verkehrscinrichtungen 
sich  aus  sachlichen  Notwendigkeiten  ergibt.  Die  ersten 
Automobile  machten  noch  den  unbefriedigenden  Eindruck 
von  Wagen,  denjn  die  Pferde  ausgespannt  worden.  Bald 
aber  gewann  das  Kraftfahrzeug  die  Form,  zu  der  es  sich 
im  Interesse  der  Schnelligkeit  und  zur  Ueberwindung  der 
Luftdruckwiderstände  auswachsen  mußte,  indem  sich  der 
Motor  in  einen  schmalen  vorderen  Bau  hinausschob  und 
das  Ganze  die  Form  der  schnellen  Bewegungskörper,  wie 
des  Vogels,  des  Fisches  und  der  Schiffe  bekam  .... 

■  Josef  August  Lux. 
Jetzt  muß  die  oben  gestellte  Frage  wiederholt  werden: 
sind  die  heutigen  Formen  wirklich  schon  als  geschlossen 
anzusehen?  Ist  denn  dic^e  vor  mehr  als  10  Jahren  von 
Josef  August  Lux  ausgesprochene  bereits  als  Tatsache 
empfundene  Forderung  heute  schon  erfüllt? 


Abb.  1.   Vier  der  Vergleichsmodeiie  für  die  Windkanal-Vei suche. 
(Rechts  zwei  Stromünienwagen.) 

Solange  die  Fahrgäste  von  Wind,  sie  und  die  Passantei^ 
von  Staub  auf  das  Jämmerlichste  belästigt  werden,  solange 
es  überhaupt  durch  Wind-„schutz"-Scheiben  „gedeckte" 
offene  Sitzplätze,  freiliegende  Rahmenträger,  Federn,  Achsen 
und  Kotflügel,  ja  solange  es  unverdeckte  Räder  gibt:  nein! 


Die  Form  des  „schnellen  Bewegungskörpers",  der  Un- 
mittelbar über  dem  Boden  dahinrollt,  sieht  anders  aus.  Es 
ist  nicht  eine  Spindel,  ein  Torpedo,  ein  Tropfen,  ein  Boot, 
aber  auch  nicht  ein  Luftschiff  auf  Rädern  ~  nein,  es  ist 
ein  halber  Stromliniienkörper,  der  alles  ein-  und  umschließt  ^ 
auch  die  Räder.  Ein  halber  Stromlinienkörper,  denn  die 
Nähe  des  Bodens  verhindert  von  vornherein  ein  Ausweichen 
der  Luft  nach  unten,  er  zwingt  sie,  den,  entgegenfahrenden 
Körper  seitlich  und  oben  zu  umfließen.  Der  unmittelbar 
über  dem  Boden  dahinroUendc  Wagen  kann  in  bezug  auf  die 
ihn  umgebende  Luft  so  aufgefaßt  werden,  als  ob  er  mit 


Abb.  2.  Windkanal-Modell  eines  normalen,  geschlossenen  Wagens. 

demi  vom  Boden  gespiegelt  gedachten  Körper  frei  durch  die 
Luft  fliegen  würde.  Die  gemeinsam  mit  ihrem  Spiegelbild 
einen  Körper  geringsten  Luftwiderstands  bildende  Form 
ist  die  für  das  schnelle  Fahrzeug  geeignetste  und  sofern 
sie  gleichzeitig  auch  alle  anderen  an  eine  Automobilkarosserie 
gestellten  Anforderungen  erfüllt;  wird  sie  auch  als  „schön" 
anzusprechen  sein. 


Abb.  J.    M<jdell   eines  Stromlinienwagens. 

Das  hieße  also  nichts  weniger,  als  daß  unsere  heutigen 
Formen  unschön  sind,  weil  siie  der  einen  Forderung  nach 
geringstem  Luftwiderstand  angeblich  noch  nicht  genügena 
Rechnung  tragen?  Hat  denn  der  Luftwiderstand  bei  dem 
im  Vergleich  zu  den  Luftfahrzeugen  doch  immerhin  geringen 
Geschwindigkeiten  überhaupt  eine  nennenswerte  Bedeutung 
—  zumal  bei  unseren  modernen  Wagen  mit  ihren  schnittigen 
eleganten  bootsförmigen  Linien,  ihren  flachen  Kotflügeln, 
ihren  zugespitzten  Kühlern  und  abgeschrägten  Wiindschulz- 
s,cheiben?  Kann  denn  eine  geringe  Ersparnis  an  Luft- 
widerstand, der  doch  selbst  nur  einen  Teil  des  Gesamtwider- 
stands austmacht,  so  zur  Geltung  kommen,  daß  durch  sie 
eine  Verbesserung  eintrittt,  die  die  bisherigen  Formen  als 
häßlich  scheinen  läßt  ....  ?• 

Daß  der  Luftwiderstand  der  gewöhnlichen  Wagenformen 
von  der  Wissenschaft  schon  seit  langem  annähernd  richtig 
eingeschätzt  wird,  geht  aus  einem  Vergleich  zwischen  den 
Werten  hervor,  die  beispielsweise  Prof.  Riedler  der  „Wissen- 
schaftlichen Automobilwertung"  schon  vor  mehr  als  10  Jah- 
ren zugrunde  gelegt  hat  und  die  durch  neue  Windkanal- 
messungen  erhalten  wurden.  Diese  Messungen,  die  auf 
Anregung  des  Verfassers  unter  der  Leitung  von  Dipl.-lng. 
W  Klemperer  im  großen  3  m-Windkanal  des  Luftschiff- 
bau Zeppelin  Friedrichshafen,  der  die  zu  den  Versuchen 
benötigten  Einrichtungen  in  dankenswerter  Weise  zur  Ver- 
fügung gestellt  hat,  kürzlich   vorgenomimen   wurden,  er- 
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streckten  sich  auf  eine  Reihe  von  Modellen,  deren  einige 
durch  die  hier  beigefügten  Bilder  veranschaulicht  sind 
üie  Ergebnisse  dieser  Versuche  werden  in  einem  ausführ- 
lichen Bericht  veröffentlicht  werden.    Aber  die  zur  Beant- 


Zahlen  und  Angaben  mögen  tliesem  Bericht  hier  vorweg 
genommen  werden. 

Die  Versuche  ergaben  das  zunächst  erstaunliche  Re- 
sultat, daß  der  Luftwiderstand  der  gewöhnlichen  Wagen- 

•Leistunßsersparnia  ' 
mit  d\  Stromlirir/C, 

I .  I :  k 

\  ' 

stand. 


XoUverLusk 
au/  fftUer 
HancLstras- 

se. 

_  ^  Geh/ebererl. 


Tafel  1.    Entworfen  von  Dipl.-lng.  Graf  v.  Soden.    Leistungsersparnis  durch  die  Stromiinien-Karosserie  (40  PS-Ch 


assis). 


ioo  ^m/s^ 


Tafel  2.   Entworfen  von  Dipl.-Ing.  Graf  v.  Soden.   Betriebsstoffersparnis  durch  die  Stromlinien-Karosserie  (40  PS-Chassis). 


k"?  stehenden  Fragen  und  zur  Widerlegung 

der  bishmg^en  zum  Teil  ganz  irrtümlichen  Anschauu^en 

bd  JrinSn°  r  ""i"  ^"l'"'^'  Luftwiderstands  sS 
t>ei  geringen  Geschwmdigkeiten  von  Motorwagen  nötigen 


Tormcn  für  normale  Chassis  mit  vornliegendem  Motor 
zionhch  gleich  bleibt,  welche  Veränderungen  an  den  ver- 
sdiiedenen  Anbauten  auch  vorgemomtaen  wurden.  Sorar 
das'    Weglassen    der    Windsdhutzscheibe  vermindert  den 
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Widerstand  nur  unbedeutend,  wenn  die  Fahrer  aufrecht 
sitzen  bleiben.  Den  größten  Widerstand  zeigt  der  mit 
normaler  Windschutzscheibe  versehene  offene  Wagen  mit 
Fahrgästen  im  Fond.  Nur  ganz  wenig  verringert  er  sich 
bei  Vorhandensein  eines  vorne  seitlich  abgeschrägten,  hinten 
abgerundeten  Aufbaues.  Die  Größe  des  Luftwiderstandes 
eines  solchen  geschlossenen  normalen  Wagens  bedingt  schon 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  60  km/st.  eine  Erhöhung  der 


Abb.  4.   Wagenmodell  im  Windkanal  der  Luftschiffbau  Zeppelin. 


für  Rollwiderstand  und  Qetriebeverluste  erforderlichen 
Leistung  um  über  60  o  o,  bei  70  km/st.  ist  eine  Mehrleistung 
von  fast  90  Ob  und  bei  80  km/st.  eine  von  über  110  o,o 
nötig.  Dabei  ist  zu  beachten,  daß  sich  diese  Zahlen  lauf 
durchaus  moderne  Wagenformen  beziehen,  die  keine  über- 
flüssigen Widerstände,  kein  Verdeck,  Gepäck,  keinen  Gepäck- 
halter, Trittbrettkasten,  keine  Hupe,  Stadtlaternen  und  keine 
Scheibenträger  usw.  aufweisen.  Schon  diese  Zahlen  allein 
lassen  erkennen,  welchen  bedeutenden  Einfluß  der  Luft- 
widerstand bei  mäßigen  Fahrgeschwindigkeiten  auf  den 
Leistungsaufwand  besitzt. 

Noch  deutlicher  wird  dies,  wenn  hiefmit  die  Zahlen 
verglichen  werden,  die  mit  den  vom  Verfasser  entworfenen 
Karosserieformen  erreicht  wurden.  Bei  vollkommen  gleicher 
Wagengröße,  für  das  gleiche  Chassis  gebaut,  weisen  diese 
Formen  nur  etwa  ein  Drittel  des  Luftwiderstandes  der 
normalen,  geschlossenen  Wagen  auf.  Das  bedeutet,  daß 
der  Mehraufwand  an  Leistung  für  den  Luftwiderstand  bei 
60  km/st.  nur  etwa  20  o/o,  bei  70  km/st.  nur  etwa  30  o,'» 
und  bei  80  km/st.  nur  etwa  40  o/o  der  Roh  Widerstands-  und 
Getriebeleistung  beträgt,  was  eine  dements^^rechende  Be- 
triebsstoffersparnis möglich  macht.  Diese  erreicht  schon 
bei  60  km/st.  30  o/o  und  bei  80  km/st.  40  o/o  des  Verbrauchs, 
der  für  die  gleiche  Strecke  mit  einer  gewöhnlichen  modernen 
Karosserie  nötig  ist.  Für  einen  40  PS-Wagen  käme  folgen- 
der Vergleich  der  für  die  Ueberwindung  des  Luftwiderstandes' 
erforderlichen  Radumfangsleistungen  zustande: 

Gesdiwindigkeit  60       70       80  km/st. 

Normaler  geschlossener  Wagen  7,0  11,0  16,5  PS 
Stromlinienwagen  2,4      3,8      5,7  PS 

Daß  durdi  die  Verringerung  des  Luftwiderstandes  um' 
etwa  zwei  Drittel  auch  die  erreichbare  Höchstgeschwindig- 
keit ganz  bedeutend  gesteigert  werden  kann,  ebenso  v^^ie 
das  Nehinen  von  Steigungen  mit  dem  direkten  Gang  ist 


selbstverständlich  und  in  den  Kurven  der  Tafel  1  zur  Dar- 
stellung gebracht.    Sie  veranschaulicht  die  Unterschiede 
der  Leistungsfähigkeiten  eines  40  PS-Wagens  mit  normaler 
Karosserie  und  mit  der  Stromlinienkarosserie.    Die  gra- 
phische   Kennzeichnung    der   überwiodbaren  Steigungen 
stammt  von  Dipl.-Ing.  Graf  v.  Soden-Fraunhofen,  ebenso 
wie  die  Annahme  der  Getriebe-  und  Roilverluste,  deren 
Werte  ungefähr  toit  den  von  Prof.  Riedler  s.  Zt.  ermittelten 
übereinstimmen.  Von  wesentlichster  Bedeutung  für  die  neue 
Karosserieform  ist  aber  nicht  die  Erreichung  höherer  Ge- 
schwindigkeiten und  nicht  so  sehr  das  Nehmen  größerer 
Steigungen  mit  dem  direkten  Gang,  als  vielmehr  die  he- 
deutende  Ersparnis   an   Betriebsstoffen,  wie  sie  für  den 
gleichen    40  PS-Wagen    in  ,der  Tafel  2  zur  Darstellung 
gebracht  ist.    Für  kleinere  oder  größere  Wagen  liegen  die 
Verhältnisse  ähnlich.     Die  Betriebsstoffersparnis  und  die 
Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  machen  jedoch  insbeson- 
ders  den  Kleinwagen  erst  zu  dem',  was  er  sein  soll:  Eini 
billiges  Verkehrsmittel  für  'jedermann.    In  Hinsicht  auf  die 
praktische  Ausführbarkeit  der  iStromlinienkarosserie  sei  nur 
vermerkt,  daß  bei  ihrer  Verwendung  an  vorhandenen  Unter- 
bauten mit  vorliegendem  Motor  keine  oder  zumindest  kenne' 
wesentlichen  Aenderungen  nötig  sind,  was  durch  die  bereits 
erfolgte  Ausführung  von  Entwürfen  und  Konstruktionen 
für  eine  große  Anzahl  in-  und  ausländischer  moderner  Wagen 
bestätigt  wurde. 

Diese  vorläufig  nur  skizzenhaften  Darstellungen  mögen 
genügen,  den  Zweifler  dem  in  vorliegender  Schrift  öfters 
Gelegenheit  gegeben  wurde,  seinem  Mißtrauen  der  Ineuen 
Sache  gegenüber  Ausdruck  zu  verleihen,  darüber  aufzuklaren, 
daß  es  sich  hier  ausnahmsweise  nicht  um  ein  mit  schönen 
Schlagworten  in  die  Welt  hinaus  posauntes  Phantasiegebilde 
handelt,  sondern  um  eine  ernste,  zwingende  Notwendigkeit 
die  sich  in  dieser  oder  ähnlicher  Form'  ganz  von  selbst 
durchsetzen  wird. 


Abb.  5.   Der  kleine  Jarray-Wagen  während  der  Messung. 

Der  Stromlinienwagen  gibt  die  klare  Antwort  auf  die 
Fraee  ob  die  heutige  Karosserie  verbesserungsbedürftig 
und  wie  sie  verbesserungsfähig  ist  -  und  in  welcher  Weise 
erst  wirklich  „geschlossene"  Formen  zu  erreichen  sind,  die 
die  Insassen  bei  größter  Bequemlidikeit  vor  Wind  und 
Nässe  sie  und  die  Passanten  vor  Staub  und  Scfhhiutz  schüt- 
zen die  durch  eine  bedeutende  —  kleine  FormVerbesseru.ngen 
sind  wertlos  -  Verringerung  des  Luftwiderstandes^  höhere 
Geschwindigkeiten  und  wesentliche  Ersparnisse  an  Betriiebs- 
stoffen  ermöglichen  und  die  durch  Vereinigung  dieser  Vor- 
teile mit  den  bisherigen  Zweckeigenschaften  auch  in  ästhe- 
tischer Hinsicht  eine  höhere  Wertigkeit  bedingen. 
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Das  neue  Zweimotoren -Verkehrsflugboot  Dornier-„Wal'*. 


Von  E. 

Im  Herbst  1919  lenkte  ein  neuartiges  Zweimotoren- 
Verkehrsflugboot,  Type  „Dornier-Gs  I,  1919"  die  Aufmerk- 
samkeit auf  sich,  als  diese  Maschine  in  den  Dienst  der 
Schweizerischen  Luftverkehrs-Qesellschaft  „Ad  Astra-Aero" 
trat,  die  seit  ihrem  Bestehen  ihr  besonderes  Interesse  der 
Emführung  wirklich  neuer  Verkehrsflugzeuge  und  damit 
der  Weiterentwicklung  des  wirklich  brauchbaren  Verkehrs- 
flugzeuges gewidmet  hat.  Die  damals  gesammelten  Er- 
fahrungen wurden  dazu  verwertet,  eine  ähnliche  verbesserte 
Maschme,  Type  „Dornier-Gs  II,  1920"  zu  entwickeln.  Der 
Bau  dieses  Flugzeugs  wurde  jedoch  durch  die  bekannten 
Maßnahmen  der  Entente  immer  wieder  unmöglich  gemacht 
Inzwischen  ist  der  Entwurf  dieses  Flugzeuges  auf  Grund 
der  1920  und  1921  gesammelten  Erfahrungen  weiter  ver- 
vollkommnet worden  und  gelangt  jetzt  zur  Ausführung, 
und  zwar  auf  einer  ausländischen  Werft,  die  sich  den  Bau 
der  Dornier-Flugzeuge  auf  dem  Lizenzwege  gesichert  hat 
Die  Typenbezeichnung  dieses  neuen  Tlugbootes  ist  Dornier- 
„Wal". 


Meyer. 

sten  Kennzeichen  des  neuzeitlichen  deutschen  Flugzeug"baues 
ist.  Hier  findet  die  auch  den  übrigen  Dornier-Metallflug- 
zeugen  eigene,  kombinierte  Stahl-  und  Duralumin-Konstruk 
tion  Anwendung.  Das  Boot  selbst,  insbesondere  die  Boots- 
haut und  die  weniger  beanspruchten  Teile  der  Flügel,  be- 
stehen aus  Duralumin,  das  in  ebenen  bzw.  einfach'  ge- 
krümmten Blechen  Anwendung  findet.  Für  die  Verarbeitung 
dieser  Materialien  ist  bei  den  Dornier-Metallflugzeug-en 
charakteristisch,  daß  keine  Rohre,  sondern  nur  Profilmatenal 
auch  z.  B.  für  die  Flügelholme  und  Flügelstiele,  benutzt 
werden  und  alle  Verbindungen  durch  Nieten  und  Schrauben 
hergestellt  werden.  Schweißung  findet  hier  nirgends  An- 
wendung. 

^    o?^  u  ^^'^^^'^  Metallkonstruktion  kommen  beim 

Oroßflugboot,  das  weniger  als  kleinere  Flugzeuge  schützende 
Mallen  finden  wird,  und  mehr  als  kleinere  Maschinen  Wind 
und  Wetter  ausgesetzt  ist,  ganz  besonders  zum  Ausdruck  be- 
sonders was  die  Unmöglichkeit  des  Verziehens  und' die 
Wetterbestandigkeit  sowie  die  große  Widerstandsfähigkeit 
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Das  neue  Zweimotoren- Verkehrsflugboot  „Do  Gs  II«,  genannt  Dornier-„WaI".  des  Zeppelin  -  Werkes  Lindau. 


Charakteristisch  ist,  wie  die  beistehenden  Abbildunaen 
zeigen,  zunächst,  daß  es  sich  um  ein  als  Eindecker  ge- 
bautes Mehrmotorenflugzeug  handelt.  Bisher  wurde  der  Ein- 
decker als  Mehrmotoren-Seeflugzeug  bekanntlich  nur  jn 
Deutschland  entwickelt.  Erst  neuerdings  tauchen  auch  im 
Ausland  die  ersten  Anzeichen  dafür  auf,  daß  auch  dort  der 
Eindecker  im  Bau  mehrmotoriger  Flugzeuge  wieder  eine 
Kolle  spielen  wird»),  nachdem  der  ausländische  Flugzeug- 
bau bei  einmotorigen  Flugzeugen  dem  modernen  deutschen 
Flugzeugbau  in  dieser  Hinsicht  schon  im  vergangenen  lahr 
mehr  und  mehr  gefolgt  ist 

Ferner  ist  für  die  Konstruktion  des  Dornier-,  Wal"- 
l-lugbootes  die  Anwendung  der  Metallkonstruktion  Charak- 
teristisch, die  bekanntlich  ebenfalls  eines  der  hauptsächlich- 

*)  Hier  handelt  es  sich  hauptsächlich  um  Projekte  bzw.  um  in 
Vorbereitung  befmdhche  Flugzeuge  von  Moräne  Saulnier  und 
trnoui;  letzterer  baut  em  von  Dewoitine  konstruiertes  Flug- 
zeug mit  Js-FIugel,  das  hinsichtlich  der  Motoren-Anordnung  dem 
deutschen  Dornier-„Greif"-Zvveimotoren-Eindecker  sehr  ähnlfch  ist 


gegen  plötzliche,  unvorhergesehene  Beanspruchungen  an- 
geht. Hierfür  sind  zwei  Tatsachen  aus  den  Versuchen  am 
meisten  kennzeichnend,  die  mit  dem  Vorgänger  Do  Gs  I 
1919"  gemacht  wurden:  Vom  17.  Oktober  bis '  zum  10 
Dezember  1919,  also  rund  sieben  WoChen  lang  ohne  Unter- 
brechung auf  verschiedenen  Schweizer  Seen  gelegen.  Wäh- 
rend dieser  Zeit  ist  das  genannte  Boot  niemals  in  eine  Halle 
gekommen.  Obwohl  die  Witterungsverhältnisse  denkbar  un- 
gunstig waren,  und  besonders  Sturm;  Regen  und  Schnee 
an  der  Tagesordnung  waren,  hat  die  Maschine  diese  Prüfung 
uberstanden,  ohne  daß  dabei  Reparaturen  erforderlich 
wurden.  Die  Maschine  stand  damals  im  Dienst  der  Schwei- 
zerischen Luftverkehrsgesellschaft  „Ad  Astra-Aero",  die  da- 
mit im  Ausland  das!  erste  Ganzmetallflugzeug  in  den  Dienst 
des  Luftverkehrs  stellte.  Deutlicher  dürfte  sich  die  Ueber- 
legenheit  des  Metallflugzeugs  über  das  Flugzeug  aus  Holz 
und  Stoff  für  Verkehrszwecke  wohl  kaum  erläutern  lassen 
Spiater  lag  das  Boot  einmial  in  Norderney  auf  Strand  Es 
wurde  plotzliCh'  von  einer  scharfen  Böe  erfaßt,  hochgehoben 
und  etwa  30  m  entfernt  wieder  auf  Strand  geworfen  Ein 
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Holzstoff-Flugzeug  wäre  nach  einem  solchen  Zwischenfall 
zweifellos  ein  Trümtnerhaufen  gewesen.  Das  Metallflugboot 
blieb  ganz.  Erst  der  Zerstörungsfanatisinus  der  „Commission 
Aeronautique  Interalliee"  (nicht  der  Interallied  Aeronau- 
tical  Comtniss'iion" !)  vermochte  der  Maschine  schließlich 
ein  Ende  mit  Gewalt  zu  machen. 

Als  drittes  Kennzeichen  des  DornLer-„WaI"-Verkehrs- 
flugbootes  ist  die  Eigenstabilität  des  Bootes  zu  nennen.  Die 
im  Ausland  nodh  immer  gebräuchlichen  seitlichen  Stütz- 
sctifwimtner,  die  mit  dem  Tragwerk  in  Verbindung  stehen  imd 
deren  Nachteile  hinreichend  bekannt  sind,  sind  hier  voll- 
kommen beseitigt  und  durch  flossenartige  Bootsstinnmel 
ersetzt,  die  seitlich  aius  dem  Boot  in  der  Gegend  der  Schwer- 
punktssenkrechten herauswachsen.  Diese  Do  rnier- Boots - 
stummel  kennzeichnen  auch  die  übrigen  Dornier-Flugboote, 
wie  z.  B.  die  Dorni)er-„Libelle",  und  stellen  zurzeit  wohl  die 
vollkommenste  Lösung  der  Aufgabe  dar,  eigenstabile  Flug- 
boote 201  bauen.  Soweit  als  dies  angängig  ist,  sind  diese 
Dornier-Bootsstummel  als  Auftrieb  erzeugende  Organe  aus- 
gebildet, um  den  ärodynamischen  Gütegrad  des  Flugzeugs 
so  wenig  wie  möglich  durch  'diese  Organe  einzuschränken. 

Die  vierte  besondere  Eigentümlichkeit  des  Dornier- 
„Wal"-Flugbootes  besteht  in  der  Anordnung  der  Motoren 
und  Luftschrauben.  Verwendung  finden  zwei  Motoren  und 
zwei  Luftschrauben.  Die  beiden  Motoren  sind  in  einer 
völlig  verkleideten  Motorenkabine  in  Höhe  des  Flügels  und 
in  der  Mitte  des  Flugzeuges  über  dem  Bootskörper  ange- 
ordnet. Beide  Motoren  liegen  zentral  hintereinander  in  der 
sogenannten  Tandemaniordnung.  Der  vordere  Motor  wirkt 
auf  eine  vor  der  Flügelvorderkante  liegende  Zugschraube, 
während  der  hintere  Motor  auf  eine  hinter  der  Flügelhinter- 
kante liegende  Druckschraube  arbeitet.  Beide  Luftschrauben 
sind  zweiflügelig  und  haben  entgegengesetzten  Drehsinn. 

Die  Anordnung  der  Motoren  "bei  dieser  Dorriier-Zwei- 
frnotoren anläge  bietet  verschiedene  Vorteile,  von  denen  einige 
für  den  Luftverkehr  von  besonderem  Interesse  sind.  Die 
örtlich  dichte  Zusammenlegung  beider  Motoren  gibt  die 
Möglichkeit,  während  des  Fluges  mit  möglichst  wenig  Per- 
sonen die  gesaimte  MasChinenanlage  zu  überwachen.  Hierzu 
dient  bei  der  vorliegenden  Maschine  ein  Motorenwart,  der 
seinen  Platz  in  der  Motorenkabine  hat  und  von  dort  auch 
in  das  Boot  selbst  gelangen  kann.  'Es  ist  also  möglich,  die 
Motoren  stetig  zu  warten.  Ihre  Betriebssicherheit  wird  da- 
durch wesentlich  verbessert.  Ferner  ist  es  bei  Störungen 
oder  beim  vollkommenen  Ausfallen  eines  Motors  möglich, 
die  Störung  zu  beseitigen  und  den  Flug  alsdann  wieder 
mit  beiden  Motoren  fortzusetzen.  Die  Zusammenlegung  der 
Motore  in  die  Syminetrieebene  des  iFlugzeugs  lind  die  Grup- 
pierung der  Motoren  dicht  um'  den  Schwerpunkt  hat  zur 
Folge,  daß  das  Flugzeug  außerordentlich  wendig  wird  und 
sehr  leicht  auch  auf  kleine  Steueranschläge  komtnt,  ohne 
daß  "damit  etwa  ein  unruhiges  Liegen  in  der  Luft  verbunden 
wäre.  Wenn  die  Wendigkeit  für  das  Verkehrsflugzeug  auch 
nicht  mehr  von  derselben  ausschlaggebenden  Bedeutung 
wie  für  die  früheren  Kamipfflugzeuge  ist.  so  wird  doch, 
namentlich  von  selten  der  Flugzeugführer,  auch  im  Luft- 
verkehr das  wendigere  Flugzeug  dem  trägeren  stets  vor- 
gezogen werden.  Der  größte  Vorteil,  den  diese  Motoren- 
anordnung bietet,  besteht  jedoch  darin,  daß  beim  etwaigen 
Ausfall  eines  Motors  oder  auch  nur  beim  Nachlassen  eines 
Motors  die  Sylmmetrie  des  Vortriebes  niemals'  gestört  wird. 
Fällt  bei  der  Dornier-Zweimötorenanordnung  ein  Motor  aus, 
bzw.  läßt  hier  ein  Motor  nach,  feo  ist  es  stets  möglich,  den 
Flug  ohne  besiondere  Steuermänöver  fortzusetzen,  voraus- 
gesetzt, daß  die  verbleibende  Motorleistung  noch  zum  Be- 
halten der  vorhandenen  Flughöhe  genügt.  Dieses  ist  bei 
der  vorliegenden  Bauart  der  Fall.  Hierin  liegt  eine  ganz 
besondere  Erhöhung  der  Flugbetriebssicherheit,  die  für  kein 
anderes  Fluezeug  so  wiiChtjg  ist,  wie  für  das  Verkehrsflug- 
zeug. Auch  auf  dem  Wasse'r  spielt  die  Symmetrie  des 
Vortriebes,  die  durch  diese  Motoren-  und  'Propelleranord- 
nung gewährleistet  wird,  eine  Rolle.  Bei  dezentralen,  Motoren 
mit  dezentralen  Propellern  ist  es  nicht  bder  nur  sehr  schwer 


möglich,  nach  Störung  der  Symmetrie  des  Vortriebes  durch 
Ausfallen  oder  Nachlassen  des  Motors  noch  geradeaus  zu 
rollen.  Dies  aber  stößt  bei  der  Verwendung  der  Tandem- 
Motoranlage  von  Dornier  niemals  auf  "Schwierigkeiten,  'da 
die  Symmetrie  des  Vortriebes  hier  stets  eriialten  bleibt. 

Die  Fliigelikonstruktion  ist  durch  möglichste  Vermei- 
dung von  Verspannungen  gekeninzeichnet,  die  soweit  durch- 
geführt istj  daß  weder  innere  noch  äußere  Verspannungen 
vorhanden  sind.  Die  innieren  Verspannungen  konnten  in- 
folge der  Eigenart  des  Flügelgerüstes  erspart  werden,  das 
durch  große  Spieren  aus  Duralumin  auch  den  ganzen  Stirn- 
druck aufnimmt.  Auf  beiden  Seiten  sind  die  Flügel  durch 
zwei  Stiele  abgefangen,  so  daß  die  Tiolm'e  etwa  auf  die 
Hälfte  ihrer  Länge  freitragend  sind.  Diese  Bauart  wurde 
gewählt,  um  das  Aufrüsten  und  Abrüsten  zu  vereinfachen. 
Bemerkenswert  ist,  daß  der  Flügel  überall  dieselbe  Dicke 
aufweist,  so  daß  alle  Spieren  miteinander  übereinstimmen. 
Hierdurch  wird  die  Fabrikation  vereinfacht.  Der  Flügel  hat 
Rechteckform  mit  leicht  gerundeten  Ecken.  Die  Spannweite 
ist  22,5  m.  Die  Bespannung  besteht  in  der  Regel  aus 
DuraluminbleCh,  jedoch  ist  dieses  zur  Festigkeit  nicht  er- 
forderlich, so  daß  auch  Stoffbespiannung  benutzt  werden 
kann.  Bei  dieser  ist  die  verfügbare  Nutzlast  etwa  200  kg 
größer. 

Das  Boot  ist  mit  zwei  Stufen  versehen.  Die  hintere 
Stufe  ist  stärker  gekielt.  Sowohl  das  'Boot  als  die  aus  ihm' 
herauswachsenden  Flossen  sind  in  wasserdichte  Abteilungen 
durch  Schottwände  eingeteilt.  Vorn  nimmt  das  Boot  die 
Kabine  für  Fhiggäste  auf.  Dahinter  ist  der  Raum'  für  den 
Führer  und  Motorenwart  angeordnet,  der  auf  Wunsch  in 
die  Motorenkabine  gelangen  kann.  Die  Kabine  bietet  für 
sieben  bis  neun  Fluggäste  Raum'  und  zeichnet  sich  durch 
große  Lichtfülle  infolge  der  beiderseitigen  Reihen  großer 
Fenster  aus.  Der  Einstieg  in  die  Kabine  erfolgt  vom  'Bug 
aus.  Eine  wasserdichte  Tür  im  liinteren  Teil  der  Kabine 
führt  in  einen  Waschraumi  und  zum  Klosett.  Hinter  dem 
Waschraum  ist  ferner  ein  Raum  für  Gepäck  und  Post  an- 
geordnet. 

Das  Leitwerk  zeichnet  sich  durch  Einfachheit  äus.  An 
die  große,  ebenfalls  etwa  zur  Hälfte  freitragende  Däimpfungs- 
fläChe  schließt  sich  ein  zweiteiliges,  nicht  ausgeglichenes 
Höhensteuer  an.  Das  Seitenstcuer  ist  durch  einen  vor  der 
Drehachse  liegenden  Flächenteil  ausgeglichen.  Die  Quer- 
ruder zeigen  den  Dornier-Querruderausgleich,  bestehend  in 
oberhalb  des  Flügels  und  vor  der  'Drehachse  angeordneten, 
schmalen  Zusatzflächen,  die  durch  Streben  starr  mit  den 
Querrudern  verbunden  sind.  Auch  die  Leitflächen  und 
Steuerflächen  zeigen  'Metallkonstruktion.  Alle  Steuerzüge 
sind  naCh  innen  verlegt.  Die  Steuerung  (selbst  ist  als  Rad- 
steuerung gebaut. 

Zum'  Antrieb  dienen  normalerweise  zwei  2^0  PS  May- 
bach-Motoren. Die  Kühler  sind  nebeneinander  oben  lauf 
der  Motorenkabine  zwischen  den  beiden  Motoren  ange- 
ordnet. Das  Boot  läßt  siCh  mit  den  verschiedensten  Mo- 
toren von  185  PS  bis  500  PS  ausrüsten.  Die  folgenden 
Beispiele  lassen  für  die  voraussichtlich  am'  ehesten  in  Be- 
tracht koimtnenden  Motoren  erkennen.,  wie  sich  die  Oe- 
wichtsverhältnisse  und  Flugleiistungen  bei  verschiedenen  Mo- 
toren gestalten. 

a)  Ausgerüstet  mit  zwei  185/240  PS  BMW-Mo- 
toren: 

Leergewicht     •   2700  kg 

Zuladung   1250  kg 

Höchstgeschwindigkeit     ...     160  km/Std. 
Reisegeschwindigkeit    .    .    •    •     130  km/Std. 
Gipfelhöhe      .......   4O0O  m 

Bei  Verwendung  dieser  Motoren  ist  es  bei  nur  geringer 
Zuladung  [möglich',  auch  mit  nur  einem  Motor  zu  fliegen. 

b)  Bauart  mit   zwei   300  PS  H  i  spa  no-S  u  iza- 
Motoren: 

Leergewicht     -  •   •   •   •   •   •    2800  kg 

Zuladung     •   1300  kg 
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Höchstgeschwindigkeit  •  •  •  180  km/Std. 
Reisegeschwindigkeit  .  .  .  . ,  140  km  Std. 
Gipfelhöhe    4000  m  ' 

c)  B  a  u  a  r  t  mit  zwei  450  PS  N  a  p  i  e  r  -  L  i  o  n  -  M  o  - 
t  o  r  e  n : 

Leergewicht   .    3150  kg 

Zuladung   1700  kg 

Höchstgeschwindigkeit  •  •  •  200  km  Sld. 
Reisegeschwindigkeit  ....  150  km/Std. 
Gipfelhöhe   53OO  m 

d)  Bauart  mit  zwei  260  PS  M  a  y  b  ac  h  -  M  o  t  o  re  n  : 

Leergewicht  ,  3085  kg 

Zuladung  I45O  kg  (max.) 

Höchstgeschwindigkeit  .  .  •  180  km/Std 
Reisegeschwindigkeit  .....  140  km/Std. 
Gipfelhöhe    4500  m 

Die  Brennstoffbehälter  befinden  sich  im  Boot  und  fassen 
für  sechs  Flugstunden  Betriebsstoff.  Die  Förderung  erfolgt 


vom'  Boot  mittels  einer  Windflügel-Zahnradpumpe  in  einen 
Falltank  in  der  Motorenkabine,  von  wo  aus  der  Brennstoff 
durch  natürliches  Gefälle  zu  den  .Vergasern  gelangt. 

Die  HauptabmesBungen  des  Flugzeugs  sind: 

Länge  über  alles  16,15  m 

Spannweite  über  alles  •  .  •  22,5  m 
Höhe  über  alles   4,3  m 

Die  Kabine  hat  folgende  Abmesisungen : 

Länge   2,65  m 

Breite   2,2  m 

Höhe    1,6  m 

Für  die  Betriebsstoff-Verbrauchszahlen  bei  den  nor- 
malerweise benutzten  260  PS  Maybach-Motoren  gelten: 

Flug   mit   Vollgas   HO  kg/Std. 

Reiseflug   ,    go  kg/Std. 

Oelverbrauch   4  kg/Std. 


Der  „Ami"-Motor.  hergestellt  von  der  Auto-Motoren- 
Industrie  G.m.b.H.,  arbeitet  nach  dem  Viertaktverfahren 
Die  hangenden  Ventile  sind  beide  gesteuert.  Der  Zylinder 
hat  50  mm  Bohrung  und  ist  aus  Stahl  und  mit  Kühlrippen 
aus  dem  vollen  heraus  gedreht.  Das  Hubvolumen  beträgt 
bei  50  mm  Hub  98  cbm,  woraus  sich  eine  Steuerleistung 
von  0,385  PS  ergibt.  Der  ganze  Motor  hat  Kugellagerung 
abgesehen  von  der  Pleuelstange.  Die  Kurbel,  die  Zahn- 
rader und  Kupplungsteile  sind  aus  Chromnickelstahl  her- 


Der  „Anii"-Fahrrad-HiIfsmotor. 

Von  Ingenieur  Karl  Fr.  Nägele,  Berlin-Neukölln. 


gestellt.  Der  siehr  leichte  draugußkolben  ist  mit  drei  Kolben- 
nngen  versehen.  An  dem  horizontal  geteilten  Aluminium- 
kurbelgehause  ist  der  Zylinder  mit  Bolzen  befestigt.  Be- 
sonders beachtenswert  ist  der  Einbau  des  Fischer- 
Magnetapparates,  welcher  eine  Gesamtbreite  von  nur 
53  mm  aufweist.  Zur  Oelung  ist  eine  automatis<ih 
arbeitende  Kolbenpumpe  im  Kurbelgehäuseunterteil  einge- 
baut. Imi  Kurbelgehäuse  selbst  befinden  sich  außer  der 
Kupplung  auch  die  Untersetzungsräder  für  das  Getriebe 
Durch   eine    Kette    über   eine    Ketten  spann  rolle  erfolgt 


die  Kraftübertragung  auf  das  Hinterrad  unter  Zwisidheim- 
schaltung  eines  Freilaufes,  so  daß  bei  Stillstand  des  Motors 
ein  müheloses  Fahren  mit  dem  Fahrrad  erfolgen  kann. 

Die  Anordnung  des  Hilfsmotors  am  Fahrrad  erfolgt 
unmittelbar  am  Rohrknotenpuinikt  beim  Tretkurbellalger. 
Der  einzige  Einwand,  der  hiergegen!  zu  erheben  wäre, 
ist  die  Verschmutzungsgefahr.  Dieser  kann  jedoch 
durch  Anbringen  eines  verlängerten  Kotfängers  Rechnung 
getragen  werden.  Im  übrigen  vermeidet  dieser  Anbau  alle 
Nachteile,  die  die  sonstigen  Einbauarten  aufweisen. 

Als  besondere  Vorzüge  sind  zu  nennen:  ; 
tiefe  Schwerpunktlage, 

geringste  Beanspruchung  des  Fahrrades  durch  Anordnung 
des  Motors  an  der  kräftigsten  Rahmienstelle,  wobei  die 
Kraftübertragung  der  üblichen  bei  dem  Fußbetriebe  auf- 
tretenden entspricht, 

besonders  angenehmes  Aussehen  erreicht  durch  die  An- 
ordnung des  Betriebsstoffbehälters  außerhalb  des  Rahmen- 
dreiecks. 

keine  Verschmutzung  der  Kleidung,  Verbrennen  der  Bein- 
kleider usw. 

Die  Bedienung  für  den  Motor  ist  an  der  Lenkstange 
vereinigt  und  besteht  aus  einem  Doppelhebel  für  Vergaser 
unü  Magnetapparat,  sowie  aus  einem'  weiteren  Hebel  für 
die  Kuppelung  una  Schaltung.  Brennstoff  und  Gel  werden 
gesondert  untergebracht.  Eine  Füllung  reicht  für  zirka 
100  km'  Fahrt.  Als  Höchstgeschwindigkeit  auf  ebener 
Strecke  werden  35—40  kmi  angegeben.  Steigungen  bis  zu 
10  0/0  werden  unter  Zwischenschaltung  des  Getriebes  be- 
wältigt. Die  Untersetzung  naCh  dem  Hinterrad  beträgt 
normal  9:1,  bei  Bergfahrt  17:1.  Die  Durchschnittsdreh', 
zahl  des  Motors  ist  dadurch  mit  1000  bis  1800  Umdrehungen 
in  der  Minute  gegeben,  vorübergehend  sind  bei  Schaltung 
auf  den  zweiten  Gang  bis  zu  4000  Umdre'htmgen  in  der 
Minute  zulässig. 


Acnderung  der  Einfuhrzölle  für  Kraftfahrzeuge  in  Portugiesisch-Ostafrika. 

I  \r  I   VT   


Laut  Verordnung  Nr.  151  vom  10.  Dezember  1921  sind 
die  jZolle  für  Kraftfahrzeuge  bei  der  Einfuhr  nach  Portu- 
giiesisch-Ostafrika  (mit  Ausnahme  der  Gebiete  der  Mozam- 
bique-  und  Nyassa.^Ge9elIschaften),  wie  folgt,  neu  festge- 
,,  x-'^^'"''^"  •  Pei"S'onenkraftwagen,  vollständige  oder  nicht 
vollständige,  und  deren  Teile  15  v.  H.  des  Wertes;  Lastkraft- 
wagen für  Frachtgüter  mit  Antriebsmaschinen  aller  Art  5 


V.  H.  des  Wertes.  Derartige  Fahrzeuge  waren  früher  zum' 
Satze  von  10  v.  H.  des  Wertes  ohne  Rücksicht  auf  ihren 
Verwendungszweck  zollpflichtig. 

Die  neuen  Zollsätze  sollen  jedoch  auf  Personenkraft- 
wagen, die  am  Tagte  der  Verordnung  entweder  im  Zoll- 
gewahrsam oder  unterwegs  nach  einem  Hafen  der  Kolonie 
waren,  keine  Anwendung  finden. 
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Die  Motorrad-  und  Autorennen  auf  der  Avus. 


Was  die  Leitung  der  Avus  im  vergangenen  Jahre  an- 
kündigte, nämlich  verschiedene  Verbesserungeji  an  der  Bahn 
selbst  und  den  Zuschauerplätzen,  ist  in  diesem  Jahre  in 
Erfüllung  gegangen.  Im  Winter  wurden  durch  lange  Kälte 
sehr  erschwerte  Erdarbeiten  vorgenommen,  wobei  noch 
zu  berücksichtigen  ist,  daß  die  Bahn  selbst  schon  seit  ge- 
raumer Zeit  dem  privaten  Verkehr  übergeben  war.  Letztener 
entwickelte  sich  von  Tag  zu  Tag  stärker,  so  daß  aus  der 
sich  hier  ergebenden  Einnahme  (Wegezoll)  wenigstens  ein 
kleiner  Teil  der  durch  die  Umbauten  entstehenden  außer- 
ordentlich hohen  Unkosten  gedeckt  wurde.  Die  Aufwendung 
von  400  000  M.  für  den  Bau  einer  Tribüne  an  der  Nordseite, 
weiter  für  ihr  Vorrücken  von  noch  etwa  1  Million,  zeugt  da- 
von, daß  die  Leitung  der  Avus  keine  noCh  so  hohen  Kosten 
scheute,  um  den  zu  erwartenden  Besuchern  Bahnübersicht 
und  eine  verhältnismäßige  Bequemlichkeit  zu  verschaffen. 
Hinzu  kommen  noch  die  gewaltigen  Kosten  für  die  neuen 
Erdarbeiten  auf  der  Bahn  selbst,  sowie  Reparaturen  auf 
der  Strecke  und  ein  neues  Teeren  der  Bahn.  So  ist  es  denn 
nicht  verwunderlich,  daß  am  10.  Juni  bei  dem  Motorrad- 
rennen die  Plätze  an  der  Nordkurve  50,  300  und  350  Mark 
kosteten,  und  am  11.  Juni  beim  Autorennen  dieselben  Plätze 
auf  75,  1000  und  1500  für  einen  iPlatz  hinaufgingen. 

Leider  hatte  für  den  Sonntag  das  Wetter  kein  Ein- 
sehen mit  den  sportlustigen  BerUnern  und  Fremden,  und 
zeigte  keine  Lust,  die  durch  strömenden  Regen  dauernd 
nasse  Bahn  von  den  meterlangen  Pfützen  zu  befreien.  Ueber 
den  Rädern  jedes  vorübersausenden  Wagens  standen  sprü- 
hende Fontänen,  die  besonders  den  in  den  Kurven  aus  den 
Wagen  weit  herausliegenden  Mitfahrern  unangenehm  wur- 
den und  sie  bald  mit  einer  starken  Schmutzkruste  überzogen. 

Was  im  vergangenen  Jahr  als  notwendig  empfunden 
wurde,  nämlich  mehr  Fernsprecher  auf  der  Strecke  ist  in 
diesem  Jahre  ausgeführt  worden.  Dreißig  Fernspreclistellen 
(natürlich  nur  zur  Verfolgung  der  Rennen  selbst  und  schnel- 
lerer Benachrichtigung  der  Leitung,  bzw.  der  Samariter  bei 
Unglücksfällen),  weiter  den  Telephonen  beigeordnete  Sirenen 
konnten  den  Zuschauern  auf  den  Waldplätzen  das  An-  und 
Abläuten  der  einzelnen  Rennten  übermitteln. 

Leider  wurden  auf  der  A-  und  B-Tribüne  des  öfteren 
berechtigte  Klagen  darüber  laut,  daß  auf  der  diesen  im 
Innenraum  der  Nordkurve  vorgelagerten  Anzeigetribüne  statt 
mit  Kreide  mit  Kalk  geschrieben  wurde,  so  daß  der  wirkliche 
Sportliebhaber  oftmals  nicht  in  der  Lage  war,  selbst  mit 
einem  Fernglas  die  undeutlichen  Zahlen  seinen  Zeitnotizen 
einzuverleiben.  Außerdem  fehlten  die  diesbezüglichen  An- 
gaben bei  einzelnen  Runden  vollständig. 

Um  für  die  Motorradrennen  eine  geeignete  Bahn  zu 
schaffen,  wurde  etwa  4  km  von  Tribüne  A  an  der  Nord- 
kxirve  entfernt  eine  neue  Schleife  eingelegt,  'so  daß  die  Bahn 
auf  8,5  km  verkürzt  wurde.  Der  Durchmesser  der  neuen 
Schleife  beträgt  rund  60  m. 

Das  Motorradrennen  am  10.  Juni  1922. 

Die  Motorradindustrie  des  Inlandes  und  zum  geringen 
Teil  des  Auslandes  war  mit  über  60  verschiedenen  Rädern 
vertreten.  Als  schwächster  Konkurrent  stellte  sich  ein  0,75 
ADAC-PS  Frimo  dem  Starter  und  als  stärkster  ein  Harley- 
Davidson  mit  9,1  PS.  Und  dennoch  zeigte  der  dreifache 
Sieg  der  DKW-Motoren  mit  0,9  bis  1,13  PS  im  1.  R  e  n  n  e  n  , 
Sieger  Ebstein,  daß  gegenüber  stärkeren  Konkurrenten 
eine  gut  durchgearbeitete  Konstruktion  "Durchschnitltsge- 
schwindigkeiten  von  60  km/Std.  erzielen  kann.  Allerdings 
muß  berücksichtigt  werden,  daß  den  Motorfahrern  das  Bahn- 
training fehlte,  so  daß  dann  eventuell  noch  höhere  Ge- 
schwindigkeiten erreicht  werden  konnten.  Unsere  beistehen- 
den Schaubilder  zeigen  bei  den  5  Motorradrennen  die  je- 
weiligen 3  Ersten  mit  ihrer  betreffenden  Qesiamtzeit.  Leider 
fehlten  audh  bei  dem  1.  Rennen  mehr  oder  minder  gefährliche 


Stürze  nicht.  Ein  verhältnismäßig  schwerer  Sturz  hätte  aber 
vermieden  werden  können,  wenn  'ein  Vorbeifahren  oder 
U eberholen  eines  Viorliegenden  nur  links  erfolgen 
dürfte.  Der  von  der  Tagespresse  vereinzelt  gemeldete 
Reifenseihaden  trat  erst  nach  oder  wahrend  dem  Sturz  des 
Fahrers  Hucke  ein,  da  das  Rad  mehrere  Meter  weit  seitlich 
auf  der  Bahn  entlang  rutschte*).  Immerhin  zeugt  es  doch 
von  der  Geschicklichkeit  und  Geistesgegenwart  der  beim 
1.  Rennen  zusammen  abgelassenen  53  Fahrer,  daß  nicht 
größeres  Unglück  passierte. 

Das  2.  Rennen  vereingte  18  Fahrer  zum  Wettstreit 
auf  der  ebenfalls  wie  im'  1.  Rennen  über  3  Runden  =  25,5  km 
langen  Strecke.  Räder  mit  1,13  bis  '2,67  ADAC-PS  waren 
hier  startberechtigt.  S  c  h  ust  e  r  -  Chemnitz,  ein  bekannter 
Wanderer- Fahrer,  führte  vom  Start  ab,  hatte  aber  offen- 
bar in  der  2.  Runde  mit  Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  so  daß 
Kargerer  (Douglas)  und  Urban  (Wanderer)  ihn  zu  erreichen 
drohten.  Trotzdem  gelang  es  Schuster  mit  etwa  300  m 
Vorsprung  und  der  guten  Zeit  von  20:02  als  Erster  durchs 
Ziel  zu  ge'hen,  was  einem'  Stundendurchschnitt  von  75  km 
entspricht. 

26  Motorräder  der  3,8  ADAC-PSiKlasse  stellten  sich 
im'  3.  Rennen  dem  Starter.  Hier  ging  die  Reise  über  4 
Runden  =  34  km',  bei  der  ein  engl.  Triumpfrad  unter 
dem  Fährer  Högl -München  als  Erster  durchs  Ziel  ging. 
Mit  nur  4  Sekunden  Abstand  folgte  wiederum  Schuster, 
diesmal  als  Zweiter  auf  Wanderer,  wahrend  den  3.  Platz 
Möhringer-Nürnberg  auf  Victoria  belegen  konnte.  Die  er- 
zielte Zeit  von  21 :  50  enlspncht  einem  Stundendurchschnitt 
von  93,3  km. 


Motorradrennen 


Durchschnittsgeschwindigkeiten   der  Sieger. 


7Skm 


93,3  km 


7  km 


eng/. 


2      3  "1      2      3  'i      2      3~'t      2      3     1  2 
Abb.  1.    Fahrzeiten  der  ersten  drei  Räder. 

Auch'  das  4.  Rennen  über  5  'Runden  =  42,5  km  sah 
ein  engl.  T  r  i  u  m'  p  f  r  a  d  unter  K  e  1 1  r  i  n  g  e  r  -  München 
als  erstes  am  Ziel,  während  3  Wanderer  den  2.,  3.  und 
4.  Platz  belegen  konnten.  Offen  war  dies  Rennen  bis 
5,7  PS  wurde  aber  von  3,8  bis  5,3  PS-Masdiinen  bestritten. 
Hier  wurde  die  Strecke  in  30:02  bewältigt,  was  einen  Stun- 
dendurchschnitt von  84,9  km'  ergibt. 

Das  5.  Rennen,  gleichzeitig  das  Hauptrennen,  stellte 
dem'  Sieger  nodh  eine  besondere  Prämie  in  Gestalt  des 


*)  Der  Unfall  ereignete  siich  unweit  des  Berichtersitatters. 
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Titels:  „ADAC-Straßen-Meistersdiaftsfahrer  1922"  in  Aus- 
sicht. Kein  Wunder,  daß  sich  nun  die  Kanonen  der  Fahrer 
und  Maschinen  am  Start  einfanden.  10  Runden  =  85  km 
waren  von  den  3,8  bis  9,1  PS  starken  Motorrädern  zu  ab- 
solvieren. Von  den  gemeldeten  34  Fahrern  stellten  sich 
12  dem  Starter.  Wer  aber  glaubte,  daß  die  starken  Maschinen 
besonders  gut  im  Rennen  abschneiden  würden,  sah  sich 
getäuscht,  denn  ein  3,8  PS  D  o  u  g  1  a  s  hiit  R  ö  s  s  i  g  -  Berlin 


eher  Reihenfolge  wie  beim'  Start  beenden  9  Wagen  das 
Rennen: 

1.  Dixi  (Gebser)   1:13:43 

2.  Dixi  (Braun)    1:14:56 

3.  Aga  (Loge)   1: 15:27 

10  Runden  =  200  km  waren  im  2.  Rennen  der  Klasse 
III  bis  10  Steuer-PS  zu  bewältigen.  Es  war  vorauszusehen, 


Autorennen:    Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Siegers. 
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Abb.  2.   Fahrzeiten  der  ersten  acht  bzw.  vier  Wagen. 


wurde  Erster,  ein  3,8  PS  engl.  Triumpf  Zweiter  und  ein 
4  PS  NSU  Dritter.  Sportlich  war  dies  Rennen  das  interessan- 
teste, denn  es  gab  äußerst  spannende  Kämpfe,  besonders  in 
der  Nordkurve  zu  sehen.  Nach  der  4.  Runde  sind  nur  noch 
7  Fahrer  im  Rennen,  die  sich  bemühen,  das  Letzte  aus  ihren 
Maschinen  herauszuholen,  denn  der  unplacierte  Müller  auf 
NSU,  der  leider  schon  beim  Start  stürzte,  erledigte  eine 
Runde  in  der  Zeit  von  4  Minuten  56  Sekunden,  was  einem 
Stundendurchschnitt  von  etwa  103  km  entspricht.  Aber  in 
der  6.  Runde  streikt  sein  Motor  und  er  gibt  in  der  7.  auf. 
Rössig,  Högl  und  Wenzel  beenden  in  dieser  Reihenfolge 
das  Rennen,  in  dem  mit  54:46  die  beste  Zeit  erzielt  wurde 
Stundendurchschnitt  94,7  km. 

Das  Autorennen  am  11.  Juni  1922. 

Echt  amerikanische  Schnelligkeit  und  Reklame  über- 
hiittelte  den  jeweiligen  Sieger  , der  3  'Rennen  dem  staunenden 
bportpubhkum  durch  ein  Doppeldecker-Flugzeug,  an  dessen 
unterer  Seite  der  Tragflächen  nachemander  diie  Firmen  Di  x  i  i 
NAG  und  Brenn  abor  erschienen.  Wohl  bemerkt  aber 
noch  als  die  letzten  Wagen  in  den  einzelnen  Rennen  ihre 
Runden  fuhren. 

Im  1.  Rennen  (Klasse  I  bis  6  Steuer-PS)  über  7 
Kunden  ==  140  km  mußte  der  Vorjahrssiieger  Aga  die 
Halme  an  Dixi  abgeben,  dessen  Fahrer  Gebser  1:13:43 
benotigte  und  einen  Stundendurchschnitt  von  113  15  km 
aufstellte.  Während  der  Wagen  der  Firma  Kleinautobau 
Uberhaupt  nicht  erst  in  das  Rennen  kam,  gab  derjenige  der 
Firma  Rosinek  &  Co.  nach  der  3.  Runde  auf,  da  sein  Tempo 
den  Konkurrenten  nicht  gewachsen  war.  Verschiedene  Pan- 
nen lichteten  das  Feld,  ein  Wagen  brennt,  und  in  fast  glei- 


daß  zwischen  Riecken,  Joerns  und  Fritz  von  Opel  oder 
zwischen  NAG  und  Opel  ein  harter  Kampf  entbrennen 
würde.  Das  erste  aller  Rennen  an  beiden  Tagen  sah  hier 
alle  gemeldeten  15  Fahrer  im  Felde.  In  der  2.  Runde  war 
schon  eine  Ueberiegenheit  der  NAG-Wagen  unverkennbar 
Die  3.  Runde  gab  den  Ausschlag,  als  es  hieß,  daß,  Fritz 
von  Opel  infolge  Kolbenbruchs  aufgeben  mußte-  wie  im 
vergangenen  Jahre  hatte  auch  diesmal  Opel  wieder  ent- 
schieden Pech.  Der  Vorsprung  des  schneidig  fahrenden 
Riecken  ist  nicht  mehr  einzuholen,  so  daß  er  unter  dem 
brausenden  Jubel  der  Zusdiauer  als  Erster  durchs  Ziel 
ging  und  eine  Stundengeschwindigkeit  von  135,7  km  er- 
reich t  e. 

1.  NAG  (Riecken)   1:28:18 

2.  NAG  (Berthold)  :  .  1:29:22 

3.  NAG  (Zerbst)    1:31:11 

4.  Opel  (Joerns)   1 :  39 :  57 

Den  Schluß  des  Tages  bildete  das  über  9  Runden 
=  180  km  fühirende  Rennen  der  Klasse  II  bis  8  Steuer-PS. 
Auch  hier  erschienen  alle  22  gemeldeten  Wagen  am  Start. 
Das  Feld  lichtete  sich  in  diesem  Rennen  so  stark,  daß 
nach  Eintreffen  des  4.  Fahrers  am  Ziel  abgebrochen  werden 
hiußte.  Schon  in  der  1.  Runde  'schieden  ein  Selve  und  ein 
Brennabor  aus,  in  der  3.  ein  Dinos.  In  der  4.  Runde  ereig- 
nete sich  ein  unfreiwilliges,  wagerechtes  Looping  to  loop, 
vorgeführt  von  Fritz  von  Opel  in  der  Nordkurve,  und 
zwar  ohne  umzuwerfen.  Den  Wagen  wieder  in  Fahrt- 
richtung bringen  und  weiterfahren  war  eins,  aber  es  ent- 
stand ein  unangenehmer  Zeitverlust.     Glücklich  für  die 
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Fahrer  fiel  auch  ein  späterer  Sturz  eines  von  Henney  ge- 
steuerten iHeiim-Wagens  aus,  der  infolgedessen  auch  aus- 
scheiden mußte.  Die  6.  Runde  beendeten  mir  noch  10  Wa- 
gen. In  der  7.  Runde  bekam  der  Motor  des  von  Fritz  von 
Opels  gesteuerten  Wagens  wieder  seine  bekannten  Mucken, 
fiel  immer  w^eiter  zurück,  und  mußte  Jakobs,  Joerns  und 
Breckheimer  vorüberlassen.  Die  erreichte  ZLeit  von  1:27:22 
durch  Jakobs  entspricht  einer  Stundengeschwindigkeit  von 
123,6  km. 


1.  Brennabor  (Jakobs)   1:27:22 

2.  Opel  (Joerns)   1 : 32 : 38 

3.  Opel  (Breckheimer)  r..   1:32:43 

4.  Opel  (Fritz  v.  Opel)   1 :  33 :  32 

Die  vorstehenden  Schaubilder  lassen  die  ersten  8,  bzw. 
4  Wagen  der  einzelnen  Rennen  in  den  benötigten  Fahrzeiten 
klar  erkennen.  Wir  werden  nicht  verfehlen,  unsere  Leser 
.mit  den  in  den  Rennen  siegreichen  Wagen  und  ihren  Neu- 
konstruktionen in  absehbarer  Zeit  bekannt  zu  'machen.  W.  T. 


Der  neue  spanische  Zolltarif. 

Die    spanische    Zolltarifgesetzgebung,  welche  bereits  zu  erheben,  welche  dem  mit  dem  höchsten  Zollsatz 

im  Sommer  des  letztvergangenen  Jahres  in  wesentlichen  belegten  Gegenstand  entsprechen,  sofern  das  Gewicht 

Punkten  provisoris<ihe  Abänderungen  erfahren  hatte,  ist  auf  des  betreffenden  Bestandteils  mehr  als  5  o/o  beträgt. 

Onmd  des  Königlichen  Dekrets  vom  12.   Februar   1922  Beimischungen  in  einem  geringeren  Verhältnis  bleiben 

endgültig  geregelt  worden,  und  zwar  mit  Wirkung  vom  dm'mer  außer  Betracht; 

16.  Februar  1922  ab.  Die  durch  diese  Aenderungen  in  |d)  bei  Legienmgen  bleiben  Metalle,  die  in  einem  Verhält- 
demi Tarif  entstandenen  (nicht  unerheblichen)  Zoll-  nis  von  weniger  als  5  %  auftreten,  außer  Betracht, 
erhöhungen  finden  keine  Anwendung  auf  Waren,  deren  Ab-  r^-  -iv^  ^  u  ^  n  u  ■  1 4.  a  i~>  ■ 
fertigunf  am  16.  Februar  d..  J.  noch  in  der  Schwebe  war,  .Djie  Waren  werden  nach  dem  Rohgewicht,  dem  Rem- 
noch  auf  solche,  welche  mit  direktem  Konnossement  oder  g^^cht  oder  nach  Abzug  der  amtlichen  Taxe  verzollt,  je 
nach  Ausweis  der  Eisenbahnfrachtbriefe  oder  des  von  den  nachdem  es  im  Tanf  für  den  Emzelfall  vorgeschrieben  ist. 
spanisthen  Konsulen  visierten  Manifestes  aus  ihrem  Her-  i  Muster  von  Waren  aller  Art  ohne  Handelswert,  in 
kunftsort  im  Ausland  bis  zu  dem  Tage  des  Inkrafttretens  einer  Formi  eingehend,  die  ihre  Verwendung  zu  anderem 
des  Tarifs  abgesandt  worden  sind.  Alle  anderen  Waren,  Zwecken  als  ausschließlich  zur  Erlangung  von  Bestellungen 
für  welche  der  Zoll  herabgesetzt  worden  ist,  genießen  die  verhindert,  sind  zollfrei..  Die  diesen  Bedingungen  nicht 
Vergünstigungen  sofort,  auCh  solche,  deren  Abfertigung  entsprechenden  Muster  sind  bei  ihrer  Abfertigung  zur  Er- 
zur  Zeit  des  Inkrafttretens  des  neuen  Zolltarifs  noch  in  langung  der  zollfreien  Einfuhr  durch  Einschnitte  unbrauch- 
der  Schwebe  war,  sowie  auch  die  in  den  Zollniederlagert  bar  zu  machen,  es  sei  denn^  daß  der  Einfuhrer  vorzieht, 
und  Lagerhäusern  lagernden  Waren.  den  entsprechenden  tarifmäßigen  Zoll  zu  zahlen. 

Aus  dem  Zolltarifgesetz  interessieren  an  dieser  Stelle  i    Die  unter    den    Tarifnummern  aufgeführten  Wären, 

besonders  noch  die  folgenden  Einzelheiten:  welche  mit  dem   Buchstaben  C  versehen  sind,  müssen, 

Die  Verzollung  von  Waren  aus  zwei  oder  mehreren  wenn  sie  aus  einem  Vertragsstaate  —  hierzu  gehört  zurzeit 

Stoffen  erfolgt  nach  Maßgabe  nachstehender  Vorschriften :  auch  Deutschland  —  oder  Erzeugnisse  eines  solchen  Staates 

,.,.-,„,.,.,.             .          c-  n           1  sind,  und  nach  dem  zweiten  Tarif  verzollt  werden  sollen, 

a)  in  den  im  Zolltarif  nicht  vorgesehenen  Fall^^^^^^  von  einem  von  denjenigen  Behörden  ausgestellten  Ur- 
vyenn  der  Wert  des  Gegenstandes  durch  den  Stoff  der  begleitet  sein,  welches  jedes  einzelne  Land 
Außenseite  bestimmt  wird,  is    die  Verzollung  nach  Jafür  bezeichnet  oder  dazu  ermächtigt.  Dieses  Ursprungs- 

'   entsp"rSfht"                          vollziehen,  welche  diesem  ^^^^.^  .^^               spianischen  Konsul  vom  Ursprungsort 

b)  die  Gegenstände,  welche  infolge  ihrer  Beschaffenheit  visieren.  j  .  .  r- 
und  V^endung  aus  zwei  verschiedenen  Stoffen  be-  ,  Das  neue  Zolltarifwerk  hat  wie  bereite  angedeutet,  für 
stehen,  wie  z.  B.  Werkzeuge,  sind  nach  demjenigen  j^de  Ware  zwei  verschiedene  Satze:  den  ersten  Tarif  und 
Stoffe  zu  verzollen,  welcher  dem  Gebiete  nach  vor-  den  zweiten  Tarif  Der  letztere  ist  ganz  erheblich  niedrigec 
herrscht.  Ist  indessen  der  Griff  aus  Gold,  Silber,  und  findet  auf  Waren herkunfte  aus^  Vertragsstaaten,  zu 
Elfenbein,  Schildpatt  oder  Perlmutter,  so  werden  sie  denen  gegenwärtig  (zuniach^st  noch  bis  Dezember  d.  J.) 
wie  diese  Stoffe  verzollt;  au<^h  Deutschland  gehört,  Anwendung. 

t)  ist  die  Beimischung  verschiedener  Stoffe  in  der  Ab-  Nachstehend  seien  diejenigen  Tarifnummern  wieder- 

sieht erfolgt,  den  Zollsatz  für  einen  der  leicht  zu     gegeben,  welche  für  unsere  Fachmdustne  von  besonderen^ 
trennenden  Bestandteile  zu  umgehen,  so  sind  die  Zölle     Interesse  sind: 
jarjf.  ArtderWare  Maßstab       Zollsatz  in  Pesetas 

fy[^  /  I.Tarif    II.  Tarif 

191    Treibriemen  und  Treibriemenbahnen  für  Transmissionen  aus  Leder;  Schläuche  und  sonstige 

Waren  aus  Leder  oder  Häuten,  für  Maschinen  netto  1  kg  12  4 

Zahnräder  aus  Gußeisen  oder  Gußstahl,  weder  abgedreht,  adjustiert  noch  poliert: 

274  —  bis  zu  einem  Gewichte  von  100  kg  einschl  netto  100  kg  96  J2 

275  —  von  mehr  als  100  kg  •  ■  •  >, 

Achsen,  gerade,  aus  Schmiedeeisen,  weder  abgedreht,  adjustiert  noch  poliert,  für  Fahr- 
zeuge aller  Art:  „o 

290  —  im  Gewichte  von  mehr  als  15  kg    .  .  .  r., .  .  .   » 

291  —  von  geringerem  Gewicht  bis  einschl.  15  kg  ,   » 

Desgleichen,  abgedreht,  adjustiert  oder  poliert:  ^ 

292  —  im  Gewichte  von  mehr  als  15  kg   »  zL 

293  —  von  geringerem  Gewicht  bis  einschl.  15  kg    .  .  .  .  .•   » 

294  Knie-  oder  Kurbelachsen,   für   Fahrzeuge   aller  Art   » 

297    Federn,  Puffer  und  Sprungfedern,  soweit  sie  nicht  aus  Draht  sind,  für  VC'agen  aller  Art  ...  .  „  'O  ^» 

Verbrennungsmotoren: 

a)  miit  Antrieb  durch  brennbare  Gase:  ,„  ^,  „, 

493  -  bis  zu  1000  kg  Gewicht  ,   v.NX'ert  50  o/o  25 

494  —  von  mehr  als  1000  kg  Gewicht  ,   „ 

b)  mit  Antrieb  durch  leichte  flüssige  Brennstoffe  (Gasolin,  Spiritus  usw.): 

1.  mit  1  biß  2  Zylindern:  „,  „, 

493    -  bis  1000  kg  Gewicht  ,   »  ^"  '^^ 
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^v/'^"  Art  der  Ware  m  r  ^  u 

Nr.  Maßstab        Zollsatz  m  Pesetas 

4%  —  von  mehr  als   1000  kg  Gewicht  '  I.Tarif  II.  Tarif 

2.  von  mehr  als  2  Zylindern:  "   »  30  o/o  15  (>„ 

497  —  bis   1000  kg  Gewicht 

498  —  von  mehr  als  1000  kg  Gewicht "  50  0»  25  «/o 
49g  -  ^b^'^lÄ^t* otijS""'  Brennstoffe-  (Diesel  und  Sem.-Di.se!) : "  30  15  "0 

500  —  von   10  001—50  000  kg  Gewicht netto  100  kg  60  20 

501  -  von  mehr  als  50  000  kg  Gewicht "  -15  15 
o02  Emzelne  Teile  für  Verbrennungsmotoren  "  30  10 

'"■"Äes*a£W,r7e^?i„.  «-■^-       '  " 

Dampfmotoren  für  Land-  und  Seezvvecke: 
50i    —  bis  einschl.  500  kg  Gewicht 

p04    -  von  mehr  als  500  bis  einschl.  200o'  kg  Gewicht "  ^30  132 

303    -  von  mehr  als  2000  bis  einschl.  10  000  kg  Gewicht "  ^39  113 

306    -  von  mehr  als  10  000  bis  einschl.  50  000  kg  Gewicht "  ^46  82 

30/    —  von  mehr  als  50  000  kg  Gewicht  "  207  69 

Wasserkraftmotoren:    "  '''5 

519  —  bis  einsdhl.  500  kg  Gewicht 

520  -  von  mehr  als  500  bis  einsdhl.  20OO  kg  Gewicht'  '  ' "  ^ÖO  80 
321  -    von  mehr  als  2000  bis  einsdhl.  10  000  kg  Gewicht "  60 

3-22     -  von  mehr  als  10  000  kg  Gewicht   "  150  50 

d23  —  Windmotoren    .  .  .      '    „  105  35 

568  iMaschinen  zum  Anbau  miit  Kraftbetrieb  "  225  75 

der  Einf^rt"^er^gr"^i!;^Szj;S.„''i;n^  ^-«-^g^i'^n  des  Gesetzes'  vom  3.  Inlms  genie(S,''".ahier  bei 

I  Peseta  für  100  kg.        '    '"^'^''^"g^"   ""^   Maschinen   zum   ausschhcßhchen   Gebraudh   für  die    Landwirtschaft   den    ZoHsatz  von 

Moto^n           aS'tS;;!:"™  r'^£kr''äj.        .iJr 'S^l^SSzm?  '""''''Il'f         '^'^                    '<-«'^^t-b  ^^^aut  sind, 

der   Landwirtschaft,    zu   welchem    si.e    bStimmt   sin  r  L-h       f      f  ^-  u                                      ^er  Einführerden  Gebrauch  m 

«rncrhalb  eines  angemessenen,   von  dem   Zoltt  S^  verptl.,chtet    die    höhere»  Zölle    zu   zahlen,  ^^•enn 

bnngt,  m  welcher  unter  Angabe  der  technischen  B";eichnm  ..   H.^^^^^^^^^^^  Zeitraums  n.cht  eine  Bescheinigung  des  Ortsalkalden  bei- 

vv.rd,  daß  si:e  zu  dem   angf meldeten   ZuX  ^erw'.u                   Wner  mf.R      ^''^  'f'l  d^%Motors,  Traktors  oder  Tanks  bezeugt 

schemigung  des  Ingeniero  Agronomo  der  in  He  räch    kommender^P  o v^  h p  L      "^'"^^^.^^"1  ^""^  J^^'^  lang'  alljährlich  eine  Be- 

erwahnten   Zwecke   vcnvendet   werden.          f^^^racnt  Kom.n.nden  I  ro\  mz  be.,binigen,   worni   bezeugt   wiixl,  daß  sie   weit:r  zu  dem 

1-rge^elh  S™l^„:ie""ou"  c^^^m   ^Ini^rtöSsu/^Ser,'"   '''""^^^  ßesche.nigung  der   Fabrik,   n,   der  sie 

antr<;iiben,  anzugeben  sind  ^'Pamschcn    Konsul  Msieit   sem   mnß   und   worin   die   Kräfte   der  Motoren,   die  sie 

Tarif-  a    t  1 

Nr.  Art  der  Ware  Maßstab        Zollsatz  in  Pesetas 

'    ^"''^S^oäeräSern^^'"'^^^^^^^      ""^   Oeschw,nd.gke.tsverr„„gerer  mittels  Ri.men, 

-'';;i?'g;e^''^e^Sl:'"''  ' -"g-^»^"'«-.     sind  gefräst: 

599         -  bis  einschl.   5  kg  Gewicht  . 

mn         ^  von  mehr  als  5  bis  einschl.  10  kg  Gewicht "  ^50  300 

WI         -  von  mehr  als  10  bis  einschl.  100  kg  Gewicht "  ^50  210 

WJJ         —  von  mehr  als   100  kg  Gewicht  "  450  150 

aus  Bronze  oder  Messing:    300  175 

)()i         -  bis  ei,nschl.  5  kg  Gewicht  . 

W4         -  von  mehr  als  5  bis  einschl.  10  kg  Ciewicht "  "^0"  ^00 

OOd  von  mehr  als  10  bis  einschl.  100  kg  Gewicht  "  ^00  3no 

n(K)    —        von  mehr  als   100  kg  Gewicht  "  500  200 

615    Z"l>^hörteile  für  Maschinen  wie  Geier,  Ventile  aller  Art,  Schieber  (comperatas)'   Karbur  , '  " 

n,  r>mT'h'""c^'"'^''"',V-''''  ^aVunmanzeiger,  Manometer,  l.ijektoren'^  SuckVedukto  e^^ 

^iriS^ff^Ke-'l^til^e;"""'^'^"^*^''^"  ""^  ''^'^'^^    -  T^^^ 

620  i:v,Kunomaschhen    Elektrons  Ventilatoren,  in  Verbindung' mit  elektrischen   Motoren'  " 

teäe'tf^;;;         ^si  sr^-k"-^^^^^^^^^-  «^-^^^^^  — 

621  :  -    von  mehr  als  5  bis  einschl    25  kg          '       ^       •    •   „  500  2OO 

622  :  von  mehr  als  25  bis  einschl.  100  kg  -  ^^50  165 
62i  ;  von  mehr  als  100  bis  einschl  500  kg  "  -^20  150 
6i4  :  von  mehr  als  500  bis  einschl    1000  kg "  ^0^^  1^0 

623  :  -  von  mehr  als  1000  bis  einschl  3000  kg "  3^0  120 
620  :  -  von  mehr  als  3000  bis  ei.nschl.  5O00  kg  "  225  75 
627  :  —  \on  mehr  als  5000  kg    150  50 

^nS^^^-S^St^S^^  ""^  Kon,mutatonnaschinen:   bis  1000  kg  schwer   :     v.  |  .„  |, 

vcrschiede,;^n^^^;:;^S^  dätS*S'^Kri^[1:^'';S^'^:;^'^^^  a.™sehen,  die  au;  einem' Moto.  und  al'u.em'ol- 

^^ieich   mit   demllotor   und    n.ü   denf  E^z  Ifg';  ZVl^^rt!^^^^^^^^  befestigt  sind;   diese  Unterlage  mul^ 

werden.  k      u  ci    ulh    Erzeugern,   welche  die   Kratterzeugungseinnchtung   bilden,  einoefüihrt 
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DER  MOTORWAGEN 


Tarif- 
Nr. 
721 
722 
723 
724 


Art  der  Ware  Maßstab 

Fahrräder  .      .   •  ^ 

Krafträder,  auch  mit  Seitenwagen  oder  besonderen  Einrichtimgen  zur  Beförderung  v.  Waren     ^  Wert 

Zubehörteile  für  Fahrräder  und  Krafträder  ;  '  ri-iL e-  '  "  ^ 

Rahmen,  ^Lenkstangen   (manillares)   und   sonstige   fertige  Teile   mit    Rohren    aus  Usen 

oder  Stahl,  für  Fahrräder,  Krafträder  oder  Seitenwagen  

Kraftwagen:    Untergestelle   (chassis)  mit  Motor  mid  vollständige  Kraftwagen: 

—  im  Werte  bis  eijischl.  20  000  Pesetas   v.  Wert 

—  im  Werte  von  mehr  als  20  0(X>  Pesetas  •  •  ■  -. -r'  u  ■  ' 

Automatische  oder  aiitoelektrische  Lastwagen,  Halbwagen  und  Kiemwagen  zum  Zubringen 

von  Waren,  Autoomnibusse  und   Zisternen-  oder  Tankwagen  mit  Motorantrieto  und 

Rahmen  (armadoras)  mit  Motor  für  Lastkraftwagen  •  •  ■  •  ■  •  •  •  ■.  •  " 

C.  732   Rahmen  (armadoras)  ohne  Motor,  Längsträger,  Suspensionen,  Uebertragimgen  (Transmis- 
sionen) und  nicht  besonders  genannte  einzelne  Teile,  fiir  Kraftwagen    „ 

*       Kärosscri'di   3ll£r   Art   , .   .  .  .  '   " 

751  Holzschiffe  und  Schiffsrümpfe  aus  verstärktem  Beton,  mit  oder  ohne  Motorantrieb  

752  Fischerschaluppen,  Boote  und  andere  kleine  Fahrzeuge,  mit  'Oder  ohne  Motorantrieb   ....  „ 
758   Starre  lenkbare  Luftschiffe,  bis  zu  ISOOO  cbm  Verdrängung.    cl>m 

Desgleichen,  von  mehr  als  15  000  obm  Verdrängung  .  

Halbstarre  lenkbare  Luftschiffe:  bis  6O0O  cbm  Verdrängung  

Desgleichen,  von  mehr  als  6000  cbm  bis  20000  cbm  Verdrängung  

Desgleichen,  von  mehr  als  20  000  cbm  i.'  " 

Zubehörteile   einzelne  Teile  imd  Stücke  der  in  den  vorstehenden   Tarifnummeni  (Lutt- 
fahrzeuge)   inbegriffenen   Apparate,    im   Tarif   nicht  besonders  genannt   

Flugzeuge  zur  Warenbeförderung:    mit  einem  Motor  .  

Desgleichen,  mit  zwei  bis  vier  Motoren  

Desgleichen,  mit  mehr  als  vier  Motoren  

Flugzeuge  für  Reisende:    nur  mit  einem  Motor   

Desgleichen,  mit  zwei  bis  vier  Motoren  

Desgleichen,  mit  mehr  als  vier  Motoren  aa\' 

Wasserflugzeuge,  Hjdroplane,  fliegende  Boote  und  ähnliche  Apparate:  mit  nur  einem  Motor 

Desgleichen,  mit  zwei  bis  vier  Motoren  

Desgleichen,  mit  mehr  als  vier  Motoren  

Zubehörteile,  einzelne  Teile  und  Stücke  von  Flugzeugen,  im  Tarif  nicht  besonders  genannt 
Unbrauchbare  Rest/*  (von  Flugapparaten  aller  Art),  von  Unglücksfällen  herrührend  . 

784   Gestelle  (carrocerias)  für  Flugzeuge  und  lenkbare  Luftschiffe  

Kautschuk,  Guttapercha  und  ähnliche  Stoffe:  .  j 

zu  Treibriemen,   Scheiben   und   Ventilen   für  Maschinen  verarbeitet,    auch    mit  anderen 

Stoffen  gemischt  oder  verstärkt  '"^"'^  '  '^^ 

—  in  massiven  oder  Vollgummireifen  für  Wagen   " 

—  in  Reifen  und  Bandagen  mit  Metallausrüstung   » 

—  in  Luftschläuchen,  auch  gebraucht  ,■,    '  •/ c*  «   '  '  " 

—  in  Laufdecken  für  Luftsdiläuche,  audi  gebraucht,  auch  mit  Teilen  aus  anderen  Stoffen  . 

wird  der  Wert  einer  ähnlichen,  auf  spanischent 


C.  729 
C.  730 
C.  731 


C.  733 


759 
760 
761 
762 
772 

773 
774 

775 
776 
777 
778 
779 
780 
781 
782 
783 


kg 

Stück 


netto  1  kg 
brutto  1  kg 
v.  Wert 


1497 

1498 
1499 
1500 
1501 

Artikel  1.  Für  die  Wertberechnung  der  unter  die 
vorstehenden  Nummern  des  Zolltarifs  einbegriffenen  Waren, 
welche  der  Wertverzoilung  unterliegen,  kommen  folgende 
Regeln  zur  Anwendung. 

Artikel  2.  Die  Qeneralzolldirektion  wird  eine  Amts- 
stelle einriehten,  welche  der  Abteilung  für  die  Prüfung 
der  Zölle  und  Statistiken  unterstellt  und  besonders  beauf- 
tragt wird  mit  der  Prüfung  und  den  Vorschlägen  betreffs 
der  Wertermittlung  der  Waren,  die  nach  dem  Zolltarif 
einer  derartigen  Verzollung  unterliegen. 

Artikel  3.  Diese  Amtsstelle  hat  jede  Ware  zu 
prüfen,  welche  der  Wertverzollung  unterliegt,  wobei  diese 
Waren  geordnet  werben  nach  Gattung,  Gewicht,  System, 
Art,  Zeichen  usw.  und  gruppiert  nach  ihren  charakteri- 
stischen Merkmalen;  für  jede  Gruppe,  Art,  Gattung  oder 
jedes  Zeichen  ist  der  Wert,  welcher  der  Ware  wirklich 
entspricht,  zu  bezeichnen,  wobei  alle  Umstände  berück- 
sichtigt werden  müssen,  welche  zur  Klassifizierung  der  Ware 
dienen  können  und  besonders  die  folgenden: 

a)  Der  Wert  der  dem  Wertzoll  unterliegenden  Ware  ist 
der  normale  Wert,  welcher  dem  Werte  bei  Ankunft 
in  spanischen  Häfen  entspricht,  unter  Hinzurechnung 
der  Transport-,  Versicherungs-  und  Kommissiionskosten 
zu  diesem  Werte. 

b)  dem  genannten  Betrage  sind  die  Prämien,  Zollbefrei- 
ungen oder  -erstattungen  sowie  jedwede  andere  Ver- 
günstigung, welche  das  Ursprungsland  den  Ausführern 
gewährt,  hinzuzufügen. 

c)  Die  Bewertung  der  Ware  für  die  Zwecke  der  Verzollung' 
soll  niemals  niedriger  sein  als  der  Wert,  welchem  sie 
im  Ursprungslande  hat. 


Zollsatz  in 

i  Pesatos 

I.  T.rif 

II  Tarif 

12 

T 
J 

50  o/o 

25  0/0 

8 

2,75 

7 

2,50 

50  "/o 

25  o  'o 

60  «/o 

30  o,  u 

40  o/o 

■20 

50  o/o 

25  o„ 

60  o/o 

30  o/ot 

15  o/o 

5  0/0 

66  o/o 

22  O  n 

2,50 

1 

2,— 

0,85 

1,— 

0,50 

0,80 

0,40 

0,60 

0,30 

1,50 

0,75 

3000 

1500 

6000 

3O0Ü 

9000 

4500 

3500 

1750 

4500 

3250 

lOOOO 

5000 

3500 

1750 

7000 

3500 

lOOOO 

5000 

10 

5 

1 

0,50 

60  0  « 

30  o/o 

20 

4 

8,75 

3,50 

.  7,-- 

2,40 

20,- 

8,- 

18,- 

6,- 

d)  Es    -    •  D 

Gebiet  erzeugten  oder  umgewandelten  Ware  in  Be- 
tracht gezogen,  wobei  in  einem  solchen  Falle  die  Ab- 
machungen zwischen  den  spanischen  Erzeugern  sowie 
die  weiteren  Umstände  berücksichtigt  werden,  welche 
etwa  die  Preise  am  spanischen  Markt  künstlich  in 
die  Höhe  getrieben  haben. 

e)  Die  Abschriften  der  Fakturen,  auf  welche  sich  Ar- 
tikel 5  bezieht,  sind  heranzuziehen. 

f)  Ferner  werden  die  Verzeichnisse  der  Ausfuhrfirmen 
und  die  Angebote,  welche  die  Firmen  oder  ihre  Ver- 
treter in  Spanien  oder  in  anderen  Ländern  abgegeben 
haben,  berücksichtigt;  der  Verwaltung  wird  hiervon 
Kenntnis  gegeben. 

g)  AucW  die  auf  amtlichem  Wege  eingehenden  Berichte 
der  spanischen  Konsuln  in  der  in  Artikel  9  bezeichneten 
Form'  sind  zu  Rate  zu  ziehen. 

Artikel  4.  Die  in  Artikel  2  erwähnte  Amtsstelle  hat 
in  jedem  Vierteljahr  dem  Generalzolldirektor  —  und  dieser 
seinerseits  dem  Finanzminister  —  die  Wertschätzungs- 
tabelle vorzulegen,  die  im  folgenden  Vierteljahr  zu  gelten 
hat;  nachdem  die  Tabelle  mit  den  für  notwendig  erachteten 
Veränderungen  genehmigt  ist,  wird  sie  allen  befugten  Zoll- 
ämtern übermittelt,  damit  sie  für  die  Dauer  der  drei  fol- 
genden Monate  die  Verzollung  nach  Maßgabe  dieser  Tabelle 
vornehlmien  können. 

"^Artikel  5.  Jeder  Einführer  ist  verpflichtet,  bevor  er 
den  Antrag  zur  Abfertigung  stellt,  die  an  dem  Kaufpiatee 
von  der  zuständigen  Ortsbehörde  beglaubigte  und  hinsicht- 
lich der  Richtigkeit  des  angegebenen  Preises  bescheinigte 
Originalfaktura  vorzulegen ;  die  Faktura  muß  mit  dem  Visum 
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des  spanischen  Konsuls  versehen  sein.  Ferner  ist  eine  Ab- 
schrift der  Faktura  vorzulegen,  deren  Richtigkeit  nach  statt- 
geh;ibter  Vergleichung,  von  den  zuständigen  Zollbeamten 
zu  bescheinigen  ist.  Die  Faktura  dient  lediglich  zu  sta- 
tistischen und  Informationszwecken.  Für  den  Fall,  daß 
die  \  erlangte  Faktura  nicht  vorgelegt  wird,  ist  die  Ware 
mit  einem  Zuschlag  von  25  v.  H.  der  entsprechenden 
Zölle  zu  belegen;  und  wenn  außerdem  das  Ursprungsland 
nicht  deutlich  erkennbar  ist,  so  findet  der  genannte  Zu- 
schlag auf  die  Zölle  des  ersten  Tarifs  Anwendung. 

Artikel  6.  Einsendung  der  auf  die  Wertverzollung 
bezüglichen  Abfertigungspapiere  an  die  in  Artikel  2  ge- 
nannte Amtsstelle. 

Artikel  7.  Der  für  jede  einzelne  Ware  angegebene 
Wert  wird  von  den  Zollämtern  in  Gold  festgesetzt,  gemäß 
dem  für  die  Verzollung  festgesetzten  Wechselkurs,  und  auf 
dieser  Grundlage  wird  der  Prozentsatz  von  dem  ent- 
sprechenden Zollsatz  berechnet. 

Artikels.  Wenn  eine  bestimmte  Gattung  oder  Be- 
schaffenheit einer  Ware  in  "der  Wertschätzungstabelle  nicht 
aufgeführt  ist,  so  hat  das  Zollamt  die  Abfertigung  aus- 
zusetzen und  an  die  üeneralzolldirektion  zu  berichten,  unter 
Beifügung  der  beglaubigten,  vom  Einführer  vorgelegten 
Faktura,  die  bei  dem  Zollpapier  zu  verbleiben  hat;  von 
dieser  Stellt  ist  eine  Entscheidung  innerhalb  einer  Frist 
von  acht  Tagen  zu  trefferi,  nachdem  die  in  Artikel  2  be- 


zeichnete Abteilung  und  Amtsstelle  gehört  worden  sind, 
unter  Anwendung  der  für  ähnliche  Waren  feststehenden 
Bewertung. 

Artikel  9.  Die  spanischen  Konsuln  haben  beim  Vi- 
sieren der  Üriginalfakturen  von  denselben  Kenntnis  zu 
njehmen  und  sie  dem  Staatsministerium  zu  übermitteln, 
wobei  gleichzeitig  der  Wert  anzugeben  ist,  welchen  die  in 
Betracht  kommenden  Waren  nach  ihrer  Meinung  am  Platze 
haben;  ferner  haben  sie  Bericht  zu  erstatten  über  die 
Vergütungen,  welche  für  die  Ausfuhr  eingeräumt  worden 
sind,  über  Prämien',  welche  die  Regierung  etwa  gewährt 
hat,  über  das  Bestehen  irgendeiner  amtlichen  oder  privaten 
Organisation,  welche  die  Verminderung  des  wirklichen 
Wertes  beeinflußt  haben  konnte,  und  über  die  allgemeinen 
oder  örtlichen  Abgaben,  von  denen  sie  wegen  der  Ausfuhr 
etwa  befreit  worden  sind.  Ferner  müssen  Kataloge,  Sta- 
tistiken, Veröffentlichungen,  Schriftstücke  und  Angaben  ein- 
gesandt werden,  welche  dazu  beitragen  können  aufzuklären 
welchen  wirklichen  Wert  die  Ware  am  Markte  des  Ur- 
sprungslandes hat.  Das  Staatsministerium  übermittelt  seiner- 
seits dem  Finanzministerium  zur  Weitergabe  an  die  Zoll- 
priifungsabteilung  der  Zolldirektion  die  Angaben  und  oben 
erwähnten  Schriftstücke  zum  Zwecke  der  einschlägigen  Be- 
wertimg. 

Artikel  10.  Der  Staats-  und  der  Finanzminister  wer- 
den die  für  die  Vollziehung  des  Dekrets  geeigneten  Aus- 
fühnmgsbestimmungen  erlassen. 


Vereinigung  der  Elektrizitätswerke  E.  V. 


Die  Hauptversammliiiii;-  der  V  c  r  c  i  ii  i  g  ii  ii  <r  der  Elektri- 
zitätswerke 1Q22  tindet  am  Donnerstag^,  den  22.  und  Freitag, 
dien  23.  Jimi  im  Wiesbaden  statt.  An  Vorträgen  wird  Herr  Prof. 
r>r  Tiessen  über  die  Grundlagen  für  die  Bildung  von  Wirtschafts- 
und Eiektrizitätsbezirken  in  Deutschland  sprechen.  Herr  Dr.  Mün- 
zcnger  über  Wärmespeirher  von  Dr.  Ruths  und  Herr  Matthias 
y^rstand  der  Studien-Gesellschaft  für  HöchstspannungsaniagcTi, 
Uber  den  jetzigen  Stand  der  Hochspannungstechnik-.  Der  Vor- 
sitzende der  Vereinigung  der  Elektrizitätswerke,  Herr  Stadtrat 
Mayer-Stettin,  luid  Herr  Direktor  Kreys&ig  werden  über  die 
Tätigkeit  der  Vereinigung   Bericht  erstatten. 

Vor  der  Hauptversammlung  ist  auf  Mittwoch,  den  21.  funi 
eine  Sondertagung  festgelegt  worden,  mit  dem  Thema:  „Die 
Elektrizität  als  Wärmequelle  in  Gewerbe  "u  n  d 
Landwirtschaft."  Deber  dieses  Thema  werden  Herr  Di- 
rektor Dr.  Passavant  und  Herr  Direktor  Coiilon  Berichte  erstatten 
In  Verbindung  mit  dieser  Tagung  wird  im  Kurhaus  eine  Aus- 


stellung veranstaltet,  in  welcher  gewerbliche  und  landwirtsdiaftliche 
Heiz-,  Wärme-  und  Kochgeräte  gezeigt  und  im  Betriebe  vor- 
geführt werden.  Die  Auisstelliiug  wird  der  Oeftentlichkeit  vom 
24.  Juni  biis  2.   Juli  zugängig  gemacht  sein. 

Seitens  der  Schriftleitung  der  Vereinigung  wird  ein  Sonder- 
heft auf  der  Hauptversammlung  in  Wiesbaden  herausgegeben 
werden,  das  zahlreiche  Abhandlungen  über  die  ■Eiektrizit;'ite  als 
Wärmequelle  enthält,  ferner  die  auf  der  Ha  iptversammlung  und 
Sondertagung  gehaltenen  Vorträge,  den  Gesch  '.ftsbericht  der  Ver- 
einigumg,  einen  Artikel  über  die  geschichtliclie  Entwicklung  der 
Bezirksverbände  der  Vereinigung  und  die  Tätigkeit  der  Aus- 
schüsse derselben.  Von  den  Filmen  der  Vereinigung  der  Elektri- 
zitätswerke werden  mehrere  vorgeführt  werden,  die  elektrische 
Antriebe  in  der  Landwirtschaft  und  im  Gewerbe  behandeln.  Der 
Zweck  dieser  Filme  ist  Aufklärung  und  Werbung  in  Abnehmer- 
kreisen. 


Patentbericht. 


Patenterteilungen. 

46c,  333  812.  Rene  Jean  Camille  Tampier,  Bou!ogne-sur-Seinc 
Frankreich.  Vorrichtung  zum  Regeln  des  Lufteinlasses  in  der 
Speiseleilung  von  Explosionsmotoren.   22.  9.  20. 

46c,  6.  353  Q22.  Charles  Henri  Claudel,  Leval'lois-Perret.  Spritz- 
\  ergaser  mit  einem,  in  das  konisch  sich  erweiternde  Vergaserrohr 
als  Drossel  eingeschalteten  Hahni  4.  8.  12. 

46c,  6.  354  039.  Fa.  Otto  Wiegand,  Merseburg,  Spritzvergaser 
mit  einem  tiefliegenden  Brennstoffkaliber  in  einem  parallel  zur 
Hauptsaugleitung  angeordneten  Nebenraum.  10.  7.  18. 
er.  ,  l"^-  ^53  814.  Allgemeine  Blektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin 
Elektrischer  Drehschalter  für  Anlaßmaschinen  von  Fahrzeug-Ex- 
plosionsmotoren. 21.  8.  21. 

tP'-''  ^53  972.  Heah,  Chemisch-Technische  Handelgesell- 
schaft m.  b.  H.,  Beriin.  Verfahren  und  Vorrichtung  zur  Vermeidung 
\on  Auspuffgeräuschen  an  Kolbenmasthinen.  20.  6.  17. 

63c,  4.  354  053.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Friedrichpl  17 
Stutzraderanordnung  für  zweirädrige,  einen  Wagenkasten  tragende 
Motorfahrzeuge.  13.  9.  19. 

63c  17.  354  056.  Wilhelm  GM,  Homburg,  Dainmstr  332 
Laufkette  für  Fahrzeuge.  17.  1.  20. 

63h,  12.  353  842.  Fa.  F.  W.  Möller,  Lauterbach,  Hessen. 
Motorradachsverstrcbung.  6.  11.  20. 


46c,  13.  353  813.  Robert  Conrad,  Beriin-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Motorfahrzeug  mit  Luftschraubenantrieb 
5.  6.  18. 

63c,  17.  354  054.  „Abee"  Universal-Raupenpflug  G.m.b.H., 
Neubrandenburg,  Mecklbg.  Gehäuse  für  das  Zahnradvorgelege  der 
Antriebsvorrichtui  -4  von  Laufkettenfahrzeugen.   12.  9.  19. 

63e,  20.  354  057.  A.  Schrader's  Son  Incorporated,  Brooklyn- 
New  York,  V.  St.  A.  Schraubenmutter,  besonders  zum  Gebrauch 
als  Felgeninutter  beii  Schlauchventilen.   27.  5.  20. 

63c,  3.  354  050.  Emik  Courant  u.  Eugene  Aubry,  Antwerpen, 
Belgien.  Kupplungsvorrichtung  zwischen  Motorfahrzeug  und  An- 
hänger. 23.  3.  20. 

63c,  3.  354051.  Andre  Louis  Prosper  Hekking,  Neuilly,  Frank- 
reich. Lenkvorrichtung  für  Anhänger  von  Motorzugwagen  für 
Vor-  und  Rückwärtslauf.  8.  10.  19. 

63c,  3.  354  052.  Max  Hdf,  Heiligendorf,  Kr.  Gifhorn.  Vorrich- 
tung zum  Kuppeln  von  Zugwagen  und  Anhänger  mit  einem  in 
seiner  Längsrichtung  verschiebbaren  und  seitlich  schwenkbaren 
Kuppelstück.  21.  12.  19. 

63c,  3.  354  118.  Eugene  Auibry  u.  Emile  Courant,  Antwerpen, 
Belgien.  Vorrichtung  zum  Heben  der  Vorderräder  eines  auf  den 
Motorwagen  sich  stützenden  Anhängers  nach  der  Kupplung  beider 
Fahrzeuge.  28.  10.  20.  1  1  s 
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46a,  3.  354  980.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Verbreiinungskraft- 
niaschine  mit  zur  Kurbelw  elienebene  versetzten  Hilfspunipen. 
2.  7.  20. 

46a,  3.  355  436.  Franz  Miidler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  1 15. 
Arbeitsverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  arbeitende  Ver- 
brciHumgskraftmaschinen.   21.  6.  19. 

46a,"  7.  355  207.  Alois  Kaschtofskv,  Prag-Sniichovv.  Verfahren 
und  Vorrichtung  zur  Verwertung  der  Abwärme  von  VerbriMuiungs- 
kraftmaschiiien.  28.  9.  19. 

63c,  13.  355  698.  Merion  Joseph  Huggins,  Brooklyn,  V.  St.  A. 
Schalträdervorrichtung  für  Zahnräderwechselgetriebe  von  Kraft- 
fahrzeugen.  2.  2.  16. 

63c,  25.  355  576.  Fritz  Müller,  Köln-Nippes,  Niehler  Str.  23. 
Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Einstellung  der  Laternen  von  Motor- 
fahrzeugen" in  die  jeweilige  Fahrtrichtung.    18.  11.  19. 

63c,  26.  355  785.  William  Mitchel  Folberth,  Ckveland,  V.  St.  A.- 
Vorrichtung zum  Reinigen  der  Windschutzscheiben  \on  Kraft- 
fahrzeugen".  20.  10.  20. 

63c,  26.  355  786.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlm-Johannis- 
thal,  Flugpl.  Drei-  oder  vierrädriges  Automobil.   16.  4.  20. 

63c,  4.  355  699.  Reinhold  üollert,  Berlin-Steglitz,  Kniephof- 
straße  48.   Preßluftloscr  Radreifen.   5.  9.  16. 

63c,  4.  355  699.  Ernest  Hopkiiison,  New  York,  V.  St.  A.  Ver- 
fahren zur  Herstellung  von  Luftradreifen.  10.  7.  20. 

46a,  9.  355  437.  The  Bristol  Aeropiane  Company  Limited, 
Bristol,  England.  Verbrennungskraftmaschine  mit  sternförmig  an- 
geordneten Zviindern.  6.  11.  20. 

46a,  17.  355  264.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  115. 
.'\rbcitsvrfahren  für  Zwcitaktmaschijien.   6.  3.  2ü. 

46a,  21.  355  438.  Carl  Tänzler,  Dresden,  Kanoncnstr.  9.  Zwci- 
taktverbrennungskraftmaschine.  12.  1.  21. 

64a,  28.  355  439.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  115. 
Ladeverfahren  für  Verpuffungsmaschinen.   25.  10.  19. 

46a,  33.  355  440.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  115. 
Verbrennungskraftmaschine  mit  Zündzviinder.    21.   5.  19. 

46c,  2.^  355  070.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße  115.  Schmiervorrichtung  für  Verbrennungsmotoren.  30.  5.  1 /. 

46c,  2.  355  265.  Louis  Renauh,  Billancourt,  Frankreich. 
Schmiervorrichtung  für  Pleuelstangcnköpfe,  insbesondere  von  Ver- 
hreiuumgskraftmaschinen,  mit  Vorkehrung  zum  Auffangen  des  vom 
Pleuelstangenkopf   abgeschleuderten   Oeles.    3.   7.  20. 

46c,  5.  355  071.  Marius  Jean  Baptiste  Barbarou,  Paris.  Schub- 
stangenkopf für  Verbrennungskraftmaschinen,  der  mit  dem  in 
Naben  des  Kolbens  drehbar  gelagerten  Kolbenbolzen  starr  ver- 
bunden ist.  25.  3.  21. 

46c,  5.  355  072.  Fried.  Krupp  Akt. -Oes.  Gcrmaniawerft,  Kiei- 
(jaarden.  Üngekühlter  Kolben  für  Verbrennungskraftmaschinen  mit 
senkrecht  zur  Kolbenachse  unterteiltem  Kolbenniantel.    16.  11.  20. 

4ec,  5.  355  073.  Franz  L.  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
stralk 115.  Steuer-  ujid  HiifswcUenantrieb  für  Verbrennungskraft- 
maschinen mittels  Schraubenrädern  auf  der  antreibenden  und  der 
angetriebenen  Welle,  dij  mit  Zvvischenschraubenrädern  im  Ein- 
griff sind.  30.  9.  16. 

46c,  5.  355  266.  Prestowerke  Akt.-Ges.,  Chemnitz  i.  Sa.  Aus 
Blech  gepreßte  Pleuelstange,  insbesondere  für  Explosionsmotoren 
\on  Automobilen.  16.  1.  18. 

46c,  6.  355  344.  Max  Bucherer,  Berlin-Reinickendorf-West, 
Oeneral-Woyna-Straße  67.  Schwimmerloser  Inhalatorvergaser  für 
Verbrennungskraftmaschinen.  23.  3.  16. 

46c,  7.  355  289.  Wadim  Arschauloff,  Sebastopol,  Krim.  Vcn- 
richtung  zum  Einpressen  des.  flüssigen  Brennstoffes  in  Verbren- 
nungskraftmaschinen. 18.  1.  18. 

46c,  9.  355  074.  Oskar  Both,  Wien.  Ventilvergaser.  20.  9.  19. 

46c,  14.  355  075.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Zündein- 
richtung für  Veiibrennungsmotoren  auf  Kraftfahrzeugen  mit  Be- 
leuchtungsdynamo.  30.  1.  21. 

46c,  14."  355  267.  Fernand  Brimeyer,  Frankfurt  a.  M.,  Ontleut- 
straße  3.  Zündapparat  für  Explosionsmotoren  zur  gleichzeitigen 
Erzeugung  von  Lichtstrom.   7.  12.  20. 

46c,  23.  355  208.  Wilhelm  Eberhard  Ernst,  Berlin-Schöneberg, 
Am  Park  18.  Regelungsvorrichtung  der  Kühlvvirkung  von  Ver- 
brennungsmaschinen.  11.  2,  21. 


46c,  23.  355  209.  Rudolf  Rüthnick,  Berlin,  Ohmstr.  6.  Flach- 
kühler für  Motoi-wagen.  24.  12.  20. 

46c,  24.  355  345.  „Albatros"  Gesellschaft  für  Flugzeugimter- 
iiehnumgen  im.  b.  H.,  Berlin-Johannisthal.  Anlaßvorrichtung  für 
Explosionsmotoren.    1.  10.  19. 

46c,  28.  355  380.  Roibert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Elektro- 
motorische Anlal5\orrichtung  für  Verbrennuiigsmotoren.   23.  9.  19. 

46c,  29.  355  268.  Rudolf  Weil,  Düsseldorf,  Ludwig-Löwe-Haus. 
Schalldämpfer  für  Expilosionsmotoren  mit  eingebauter  Welle,  auf 
w  elcher  leicht  drehbare  Propeller  sitzen.   16.  3.  21. 

63b,  13.  355  213.  Gerard  Cuthbert  Mc  Taughlin,  Fast  Finchley 
u.  William  Jameson  Smith,  Bayswater,  England.  Federaufhängung 
für  Fahrzeuge.   21.  1.  21. 

63b,  21.  355  357.  Homboker  und  Marienthaler  Eisenwaren- 
Industrie  und  Handels  Akt.-Ges.  „Moravia",  Marienthal  b.  Olmütz. 
Wage  oder  Zugscheit  für  Fuhrwerke.   30.  3.  21. 

'63b,  38.  355  149.  Nicolo  Sdimidt,  Berlin,  Hannoversdie  Str.  12. 
Lastbeföaierungsvorrichtung.  4.  12.  21. 

63b,  47.  355  214.  Friedrich  Hemmami,  Gera,  Rcuß.  Zu- 
sammenklappbares Bockgestell  für  Kinderwagen.   2.  6.  21. 

63c,  3.  355  002.  Viktor  Kastner,  Braunschweig,  Wolfcn- 
bütteler  Str.  22.  Vorrichtung  zur  Erhöhung  der  Zugkraft  von 
Seilzugwagen.   24.  8.  20. 

63c,  4.  355  003.  Gustav  Winkier,  Berlin-Zehlendorf,  Goethe- 
straße 37.  Stützräderanordnung  für  einspurige  Kraftwagen. 
17.  10.  20. 

63c,  16.  355  004.  Timken-L>etroit  Arle  Company,  Detroit, 
V.  St.  A.  Lagerung  des  mit  Zwischenrädern  wn  verschiedemieni 
Durchmesser  versehenen  ViorgeLeges  für  die  Treibräder  von  Motor- 
fahrzeugen.   6.  8.  20. 

63c,  16.  355  082.  C.  Otto  Landgrebe,  Dresden,  Lmdenau- 
platz  1.  Anordnung  eines  Treibrades  von  Motorfahrzeugen  auf 
einer  an  beiden  Enden  am  Gestell  unterstützten,  abnehmbaren 
Achse.    1').  2.  20. 

63c,  17.  356  005.  Adolphe  Kcgresse,  Paris.  Ueber  zwei 
Räder  geführter  Laufriemen  für  Kraftfahrzeuge.    1.  7  20. 

63c,  17.  355  006.  Thomas  Ralph  Paulsen,  Los  Angeles,  V. 
St.  A.  Gleiskettenanordnung  für  Motorwagen.    11.  3.  20. 

63c,  18.  355  083.  Hugo  Lentz,  Mauer  b.  Wien.  Steuer- 
vorrichtung für  die  Regelimgsteile  von  Flüssigkeitswechsel- 
gctricben,  insbesondere  für  Motorfahrzeuge.  22.  2.  20. 

63c,  19.  355  150.  Marc  Birkigt,  Bois-Colombes,  Frankr.  Ver- 
bindung des  Motors  mit  dem  RahniengcsteH  von  Kraftfahrzeugen. 
13    11.  19. 

63c,  19.  355  358.  Arthur  De  Coninck,  Brüssel.  Lenkerverbin- 
dung zwischen  dem  abgefederten  Rahmen  und  der  Hinterachse  bei 
Kraftfahrzeugen.  20.  4.  20. 

63c,  20.  355  151.  Deutsche  Elektromobil-  und  Motoren-Werke 
Akt.-Ges.,  Wasseralfingen.  Vereinigte  Hand-  und  Fußlenkvorrich- 
tung, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   7.  1.  21. 

63c,  20.  355  152.  Hubert  Paffen  u.  Adolf  I'eters,  Varel, 
Oldbg.  Kugelzapfensicherung  für  das  Lenkgestänge  von  Kraft- 
fahrzeugen.   12.   10.  19. 

63c,  22.  355  084.  Joseph  Ledwinka,  Philadelphia,  V.  St.  A. 
Leicht,  lösbare  Befestigung  von  Türbändern  am  Wagenkasten 
von  Kraftfahrzeugen.   3.  9.  20. 

63c,  22.  355  085.  Voll  Ruhrbeck,  Charlottenburg.  Fuß 
bodenanordnung  für  Wagenkasten  von  Fahrzeugen,  insbesondere 
Kraftfahrzeugen.    31.  5.  21. 

63c,  22.  355  452.  Henry  Ford,  Dearborn,  V.  St.  A.  Spritz- 
wandanordnung für  Motorfahrzeuge.   6.  7.  20. 

63c,  23.  355  153.  Dr.-!ng.  Edmund  Rumpk'r,  Rcriiii- "a' .a:mi:- 
tha'.    Bremsanordnung   an   Kraftfahrzeugen.    29.   12.  20. 

63c,  24.  355  086.  Heinrich  Preuß,  Velbert,  Rhld.,  Kurzestr..  3. 
Vorrichtung  zum  Ein-  bzw.  Feststellen  der  Windschutzscheibe  für 
Automobile.  18.  5.  21. 

63e,  2.  355  007.  August  Diener,  Günderodestr.  5,  u.  Ludwig 
Daschmann,  Frankenailee  91,  Frankfurt  a.  M.  Gleitschutz  für 
Lastwagenräder  mit  doppelter  Gummibereifung.    2.  8.  21. 

46a,  2.  355  898.  Franz  Mädler,  Charbttenburg,  Sch,'l!t'i- 
straße  115  Arbeitsverfahren  für  Verbreinnu'ngskraftmasch^nei\ 
25.  10.  19. 

46a,  14.  355  899.  Charles  John  Weger,  Cieveland,  Ohio, 
V.  St.  A.   Zweitaktverbrennungsmotor  mit  Ladepumpe.  8.  6.  16. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Aachen.  In  das  Handekregister  wurde  die  offene  Handels- 
;^esellschaft  „Cappel  ^  Co.,  MT  erwägen-  und  Tractoren-Ver- 
kaufsgcsellschaft"  mit  dem  Sitze  zu  Aachen  eingetragen.  Per- 
sönlich haftende  GeseLlsc'hafter  sind  Fritz  Förster,  Kaufmann^ 
ni  Aachen,  Paul  Cappel,  Kaufmann  zu  Aachen,  Karl  Cappel, 
Kaufmann  zu  Aachen,  John  Charters  Symoinds,  Ingenieur  zu 
Köln,  Willi  Wetzet,  Ingenieur  zu  Aachen,  Friedrich  Haas,  Kauf- 
mann zu  Aachen.  Zur  Vertretung  der  Oesellschaft  und  Zeichmuing 
der  Firma  sind  je  zwei  Gesellschafter  g«meinsthaftlich  ermächtigt. 
Geschäftszweig:  Vertrieb  von  Ford-Erzeugnissen  Geschäfts- 
räume: Mathiasbofstraße  47. 

Berlin.  „Schneeketten"  Geselischaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sit/.:  B&riim.  Gegenstand  des  Unternehmens  i^t  der  Handel  mit 
Ketten  aller  Art,  insbesondere  Schneeketten.  Stammk  ipital : 
50  000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  •  Hans  Altmanm^  Kattoaitz. 

Berlin.  ,,t)inos"  Automobil-Werke  Aktiengesellschaft,  Siiz 
Berlin.  Cie  Prokura  des  Dr.  Hans  Hellmut  Goetjes  ist  er- 
loschen. 

Bremen.  „Rembrandt"  Karosseriewerke  Aktiengesellschaft, 
Bremen.  Direktor  Wilhelm  Pischoff  in  Magdeburg  ist  zum  Vor- 
standsmitglied bestellt. 

Cöpenick.  Firma  Albatros  Gesellschaft  für  Flugzeiuganter- 
nchmungen  mit  beschränkter  Haftung,  Zweigniederlassung  Berlim- 
[ohannisthal.  Die  Firma  ist  geändert  in  Albatros  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
nunmehr  die  Herstellung  und  der  gewerbsmäßi':je  Vertrieb  \ion 
Flugzeugen  und  Flugzeugteilen  siowie  sonstiger  Erzeu;ginisse  der 
Maschinen-  und  Holzindustrie  nach  dem  Typ  Albatros  und  auf 
Grimd  der  für  die  Gesellschaft  beim  Deutschen  Patentamt  einge- 
tragenen Warenzeichen  „Albatros"  und  „Boco".  Die  Prokura 
des  Walter  Caspari  ist  erloschen.  Dem  Oberingenieur  Max 
Krümling  zu  Berlin-jOhannisthal  ist  Prokura  derart  erteilt,  daß 
er  gemeinsam  mit  einem  GesclKiftsführcr  oder  Prokuristen  ver- 
tretungsbcrechtigt  ist. 

Cottbus.  In  das  HaiidelsTegister  wurde  eingetragen:  Nieder- 
lausitzcr  Automobil  Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitz  in  Cottbus. 
Gegenstand  des  Unternehmtins:  Herstclluryg,  Erwerb  und  Ver- 
trieb \ion  Kraftfahrzeugen  aller  Art  und  Motorpflügen,  der  Betrieb 
einer  Reparaturanstalt  für  diese,  die  Vermietung  und  iJnterbringuingi 
derselben  und  der  Handel  mit  allen  Betriebsstoffen  uivi  Zubehör 
hierzu.  Vorstandsmitglieder:  Fabrikbesitzer  Gerhard  Kuppert  und 
Ingenieur  Karl  Mciide,  beide  in  Gottbus.  Das  Gruindkapitäl 
beträgt  4  000  000  M.  und  zerfällt  in  4000  auf  den  Inhaber 
lautende  Stammak-tien  zu  je  1001)  M.  Der  Betrag,  zu  welchem 
dieselben  ausgegeben  werden,  beträgt  1200  M.  pro  Aktie.  Gründer 
der  Gesellschaft,  die  sämtliehe  Aktien  übernommen  haben,  siind: 
Hofrat  Otto  Dietz  in  IXesden,  Direktor  Moritz  Pretzsch  in 
Alt-Ruppin,  Architekt  Ewald  Klef  fei  in  Grube  Marga,  Direktor 
Georg  Mau»  in  Grube  Ilse,  N.-L,,  Betriebsdirektor  Julius 
Klitzing  in  Grube  Marga. 

Elbing.  Die  Automobilfabrik  F.  Komnick  wurde  in  eine 
Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  Automobilfabrik  Komnick 
Aktiengesellschaft  umgewandelt.  Zum  alleinigen  Vorstand  ist 
Fierr  Kommerzienrat  F.  Komnick  bestellt.  Den  Herren  Eugen 
Gcrlach,  Heinrich  Frese  und  Fritz  Seiler  wurde  Gesamtprokura 
erteilt.  Die  Herrn  Kommerzienrat  F.  Komnick  gehörige  Ma- 
schinenfabrik, Eiscngielkrei  und  Kesselschmiede  bleibt  unter  der 
Firma  F.  Komnick  in  dessen  Privatbesitz. 

Essen,  Ruhr.  Firma  /Boeckh  u.  Co.  mit  beschränkter 
Haftung,  Köln,  mit  Zwci.gniederiasisiung-  in  Essen  umter  der  Firma 
Boeckh  und  Co.  mif  beschränkter  Haftung,  Zwei.gniederlas.suinig' 
Essen.  Gegenstand  des  Untenniehmems  ist  die  Herstellung  sowie 
der  Vertrieb  voa  Automobiiizubehör  iimd  Ersatzteilen  sowie  der 
Handel  mit  sämtlichen  Bedarfsartikeln  des  Kraftfahi-wesens.  Das 
Stammkapital  beträgt  20  0()0  M.  Geschäftsführer  ist  Helmuth 
Bachmann,  Ingenieur,  Köln.  Der  Ehefrau  Elisabeth  B-achmanm, 
geb.  Hildebrand,  i.n  Köln,  ist  Prokura  erteilt.  Dem  Ewald  Strat- 
mann,  Kaufmann  im  Essen,  ist  unter  Beschränkung  auf  den  Betrieb 
der  Zweigniederlassung  Essen  Prokura  erteih.  Jeder  Geschäfts- 
führer ist  seibständi.g   zur  Vertretung  der  Gesellschaft  befugt. 

Frankfurt  a.  M.  Auto-Licht-  und  Anlasser- Vertriebsgesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Uebernahme  von  Vertretungen  für  Bestand-  und  Zubehör- 
teile von  Automobilen  und  Kraftfahrzeugen,  insbesondere  von 
Fabrikaten  der  Fritz  Neumever  Aktiengesellschaft  zu  Nürnberg, 
vornehmlich    deren    Beleuchtungs-    und    Anlasserapparate.  Das 


Stammkapital  beträgt  30  000  M.  Geschäftsführer  s^nd:  Ingenieur 
Heinrich  (genannt  Heinz)  Anthes,  Kaufmann  und  Ingenieiw  Rein- 
hold  Schenck,  beide  zu  Frankfurt  a.  M.  Jeder  dieser  Geschäfts- 
führer ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 

Freiburg,  Sachsen.  Firma  Auto-Centrale  Ernst  Gründel  in 
Freiberg  betr.:  Die  Firma  lautet  künftig:  Autozentrale  Ernst 
Gründel  Nachf.  Arthur  Paul.  Der  Mechaniker  Ernst  Gründel  in 
Freiberg  ist  ausgeschieden.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Der 
Gesellschafter  Curt  Arthur  Paul  in  Freiberg  führt  das  Handels- 
geschäft als  alleiniger  Inhaber  fort.  Prokura  ist  erteilt  dem  Be- 
triebsleiter Gustav  Alfred  Leinert  in  Dresden-Striesen. 

Gelsenkirchen.  Firma  Gelsenkirchen  er  Motoren-Betriebsstoff- 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  iai  Gelsen- 
kirchen. Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Großhandel  in  Benzin, 
anderen  Betriebsstoffen,  Oel  und  Fett,  namentlich  der  Import 
\-on  Benzin.  Das  Stamnikapital  der  Gesellschaft  beträgt  100  000 
Mark.  Zum  Geschäftsführer  ist  Ingenieur  Albert  Keller  zu  üelsen- 
kirchen,  Arenbergstr.  4^,  bestellt;  stellvertretender  Geschäftsführer- 
ist  Kaufmann  Hermann  Schneider  zu  Gelsenkirchen,  Schalker  Str.  2. 

Greifswaid.  Firma  ,, Kraftwagen-Handelsgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Greifswald"  mit  dem  Sitze  in  Greifswald. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  und  Export  \on 
Kraftfahrzeugen  aller  Art,  Bereifungen,  sonstigem  Zubehör  und 
Ersatzteilen  und  der  Abschluß  andervveiter  Geschäfte,  welche 
direkt  oder  indirekt  hiermit  zusainmenhingen.  Das  Stammkapital 
beträgt  21  000  M.  Geschäftsführer  sind  der  Kaufmann  Arthur 
Scharfe  in  Greifswald  und  der  Kaufmann  Walter  Johui  in  Demmin. 

Grevenbroich.  Firma  Grevenbr^icher  Automobil-  uind  Ma- 
schinenbau Wingerathi  &  Poser  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  (jrevenbioich.  Gegenstand  des  Untermehmens  ist 
An-  und  Verkauf  von  Kraftfahrzeugen,  Ausbesserunig  derselbent, 
Herstellung  und  Veräußerung  von  Maschiinien  sowie  Geschäfte 
aller  Art,  die  mit  vorstehendem  in  Verbindung  stehen.  Das 
Stammkapital  beträgi:  50  000  M.  Der  Gesellschafter  Heinrich 
Wingerath  überträgt  an  die  genaninite  Firma  die  Einrichtung 
der  Reparaturwerkstätte,  Werkzeuge  und  Vorräte  im  Werte  von 
25  000  M.  Der  Gesellschafter  Albin  Poser  überträgt  an  die 
genannte  Firma  die  vorhandenen  Maschinen  im  Werte  von 
25  000  M.  Geschäftsführer  sind:  1.  Heinridb  Wingerath,  Kauf- 
mann in  Grevenbroich,  2.  Albini  Poser,  Kaufmann  daselbst.  Die 
Gesellschaft   wird    vertreten   durch   einen  Geschäftsführer. 

Kamen.  Westdeutsche  Automobiltransportgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  mit  denr  Sitz  in  Rünthe.  Oegenstandl  des 
Unternehmens  ist  die  Uebernahme  von  Kohlen-  und  sonstigen 
Transporten  und  aller  damit  zusammenhängenden  Geschäfte.  Das 
Stammkapital  beträgt  190  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  Kauf- 
mann Wilhelm  Schulte  in  Rünthe.  Der  Kaufmann  Karl  Gößmann 
in  Kamen  ist  zum  stellvertretenden  Geschäftsführer  bestellt.  Die 
Vertretung  der  Gesellschaft  erfolgt  durch  den  alleinigen  Gesdiäfts- 
fiihrer. 

Köln.  Sulzmann  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung, 
Köln,  Merheimer  Straße  110.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die 
Reparatur  von  Auto-  und  Fahrradbereifungen  und  der  Vertrieb  von 
Gummiwaren.  Stanirmkapital:  20  000  M,  Geschäftsführer  Karl 
Sulzmann,  Monteur,  Köln-Nippes. 

Köln.  „Motag  Gesellschaft  für  Motonnaterial  und  Autoaus- 
riistunp-  Wilh.  Graf  &  Co.  mit  beschränkter  Haftung",  Köln,  Rich- 
modstraße  13.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Handel  mit  Motor- 
und  Ausrüstungsmaterial  und  verwandten  Artikeln.  Stammkapital: 
'300  000  M.  Geschäftsführer:  Wilhelm  Graf  und  Franz  Schwerin, 
Kaufleute,  Köln. 

Köln.  Firma  Kölner  Automobilgesellschaft  Nold  &  Co.  mit 
beschränkter  Haftung,  Köln:  Das  Amt  des  Peter  Stumpf  ist  durch 
dessen  Tod  erloschen.  Die  Firma  ist  geändert  in  Kölner  Auto- 
mobilgesellschaft Nold  &  Nohl  mit  beschränkter  Haftung. 

Magdeburg.  Carosserie  Regina  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Magdeburg.  Die  Vertretungsbefuignis  der  Liquidatoren 
ist  beendet.    Die   Firma   ist  erloschen. 

Magdeburg.  Firma  Autiomobilzentrale  Robert  Wittig,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  in  Magdeburg. 
Gegenstand  des  Unternehmeinis  ist  Vertretung  \'Oin  Auto mobilifirm ein, 
Handel  mit  Last-  und  Personenkraftwagen  und  Automobilzubehör- 
teilen jeder  Art,  Betrieb  einer  Vulkanisiera.mstalt  und  Reparatur-. 
Werkstatt.  Das  Stammkapital  beträgt  3OO0O  M.  Geschäftsführer 
sind  der  Mari'  estabsingenieur  a.  D.  Waldemar  Kleinau  und  dier 
Ingenieur  Karl  Roeseier,  beide  in  Magdeburg. 
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Mannheim.  Firma  „Kraftwagcii-Vertriebsgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung"  in  MamnheLm.  Georg  Merkel,  Aiierbadh, 
ist  als  Geschäftsführer  ausgeschiieden. 

München.  Bayerische  Flug  zeug- Werke,  Aktiengesellschaft. 
Sitz  München.  Gegenstarvd  des  Unternehmens  ist  nunmehr  die 
Herstellung  und  der  gewerbsmäßige  Vertrieb  von  Flugzeingen 
siovvie  von  sionstigen  Erzeugnissen  der  Maschinen-  und'  Holz- 
industrie. 

München.  Gebrüder  Kolb.  Sitz  München.  Offene  Handels- 
gesellschaft. Vertretung  in  Automobilen,  Motorrädern  und  Auto- 
mobilzubehör sowie  der  Betrieb  einer  Tankstelle  und  Garage. 
Pranner  Str.  3.  Gesellschafter:  Josef  Kolb,  Architekt  in  München^ 
Hans  Kolb,  Maschineningenieur  in  Fürstenfeldbruck  und  Max 
Kolb,  Kaufmann  in  München. 

Nürnberg.  Zündapp  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Spczial- 
maschinen  mit  beschränkter  Haftung  in  Nürnberg.  Geschäftsführer 
Kad  Brenneis  ist  gestorben.  Als  Geschäftsführer  wurde  ncubestellt 
mit  dem  Rechte  der  Alleinvertretung  Fabrikdirektor  Adolf  Wolf- 
gang Müller,  Ingenieur  in  Nürnberg.  Dem  Oberingenieur  Claus 
Franzenburg  in  Nürnberg  ist  Gesamtprokura  mit  einem  Ge- 
schäftsführer oder  einem  anderen  Prokuristen  erteilt. 

Oppeln.  Firma  Autohandel  W.  Graf  Bethusy-Huc,  Przy- 
schetz.   Inhaber  Wolfgang  Graf  Bethusy-Huc  in  Przyschetz. 

Rostock,  M;cklb.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma: 
Motorwerkstätten  und  KraftfaFrrreuge  Gerhard  Nagel  Aktien- 
gesellschaft mit  dem  Sitz  Berlin,  Zweigmederlassuiig  in  Rostock 


mit  der  Firma  Motorwerksitättein  und  Kraftfahrzieuge  Gierhard 
Nagel,  Aktiengesellschaft,  Zweigniederlassung  Rostock,  cinigc- 
tragen. 

Saarbrücken.  Firma  Wilhelm  Schmidt  &  Co.,  Gesiellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Saarbrücken,  auf 
welche  das  Handelsgesdiäft  und  die  Firma  der  offenen  Handels- 
gesellschaft Wilhelm  Schmidt  &  Co.  in  Saarbriicken  übergegangen 
ist.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  fabrikmäßige  Instand- 
setzung von  Motorfahrzeugen  jeder  Art  und  jeden  Systems,  der 
Handel  mit  diesen  nebst  verwaindten  Artikeln,  der  Erwerb  von  der- 
artigen und  ähnlichen  Unternehmungen  und  die  Beteiligung  an 
solchen  Unternehmungen,  die  Uebemahnie  vioii  Indiistrievertretun- 
gen.  Das  Stammkapital  beträgt  100 OOO  M.  Geschäftsführer  sind: 
Wilhelm  Schmidt,  Techniker,  Johann  Emil  Evanschitzky,  Kauf- 
mann, Kari  Kremer,  Kaufmann,  sämtlich  zu  Saarbriicken. 

Wismar.  Firma  „Maschinenfabrik  Podciis  Aktiengesellschaft" 
mit  dem  Sitze  in  Wismar.  Gegenstand  des  Unternehmeins  ist 
die  Herstellung  und  die  Verwertung  von  Motoren  und  moitorisch 
betriebenen  Fahrzeugen,  landwirtschaftlichen  Maschinen  und  Ge- 
räten aller  Art,  die  Herstellung  und  Verwertuing  A'on  Maschinen 
aller  Art;  der  Betrieb  aller  Geschäfte,  die  hiermit  in  unmittel- 
barem oder  mittelbarem  Zusaimmenhangie  stehen,  ebenso  jede  Art 
der  Beteiligung  an  gleichartigen  Unternehmungen.  Das  Grund- 
kapital  beträgt  UOOOOOO  M.,  zerlegt  in  10  00!)  Stammaktien 
und  1000  Vorzugsaktien  zu  je  10^00  M.,  die  Aktien  lauten  auf 
den  Inhaber.  Vorstandsmitgliieder  sind  der  Fabrikdirektor  August 
Griemert  und  der  Ingenieur  Hermann  Hellm,  beide  in  Wismar. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Fahrzeug-  und  Reittier-Halter,  die  rcichsunfallversicherungs- 
pflichtige  Arbeitnehmer  beschäftigen,  werden  hiermit  daran  er- 
innert, daß  die  vorgeschriebenen  Nachvveisungcn  der  im  II.  Quartal 
1922  gewährten  Bar-  und  Sachbezüge  der  zuständigen  Ortsbehörde 
bis  zum  3.  Juli  1922  vorzulegen  sind.  In  das  Nachweisimgs- 
formular sind  nur  die  darin  vedan^ten  Angaben  einzutragen. 
Alle  darüber  hinausgehenden  Bemerkungen  (z.  B.  über  Ver- 
größerung oder  Verkleinerung  der  Fahrzeug-  oder  Reittier-Hal- 
tung, das  Personal  usw.)  können  seitens  der  Genossenschaft 
nur  dann  rechtzeitig  bzw.  überhaupt  berücksichtigt  werden,  wenn 
sie  auf  besonderem  Bogen  erfolgen.  Falls  der  Einfachheit  halber 
halbjähdiche  (evtl.  ganzjähdiche)  Einreichung  der  Lohnnach- 
weisungen gewünscht  wird,  wollen  sich  die  Fahrzeug-  imd  Reit- 
tier-Halter mit  diesbezüglichem  Antrag  unmittelbar  an  diie  nich- 
bezeichnete  Stelle  wenden. 

Genossenschaft  für  die  Reichsunfallversicherung  der  Fahrzeug- 
und  Reittier-Haltungen 

(Berufsgenossenschaft  Nr.  68)  Bedin  SW  11,  Klcinbeerenstr.  23. 

Automobil-Rennen  auf  der  Avus-Bahn.  Sämtliche  Wagen, 
die  das  Rennen  beendet  haben^  vor  allem  aber  die  siegreicheiv 
Wagen,  fuhren  mit  Bosch- Z  ü  n  d  u  n  g  uind  Bosch- K  e  r  ze  n. 

Bosch-Effolge  beim  Bergrennen  auf  dem  Ries  am 
10.  Mai  1922.  Die  Sieger  in  der  Rennwagenklasse  und  ii^  der 
2.,  4.  und  5.  Klasse  der  Touremwagen  fuhren  alle  mit  Bosch- 
Zündung,  ebensio  die  Sieger  in  deni  Motorradklassen  bis  zu 
0,750  1,  über  0,750  l  und  in  dien  beiden  Cyclecarsklassen.  A\it 
Bosch-Kerzen  waren  die  ersten  Wagen  und  Motorräder  in  allen 
Klassen  ausgerüstet. 

Aus  der  Zeugnismappe  der  Firma  Schlee-Werk  Aktien- 
gesellschaft, Birkwitz  b.  Dresden:  Telegramm  aus  Praha  15 
(Prag).  W.,  den  29./V.  um:  12  Uhr  mMtags.  „50  km  Dauer- 
rennen mit  Schlee-Vergaser  gewonnen.    Wiewerall,  Rennfahrer." 

Erfolge  der  deutschen  Industrie  im  Auslande.  Eine  hio-1- 
ländische  Behörde,  die  zum  Ausbau  ihres  Straßembahnnetzes  eine 
größere  Anzahl  Autoomnibusse  anschaffen  wollte  und  die  gesamte 
internationale  Konkurremz  (zirka  51  europäische  und  amerikanische 
Firmen)  in  den  Wettbewerb  ziog,  erteilte  der  wohtbekaninten 
rirma  H.  Büssing,  SpeziaJifabrik  für  Motorlastwagen  und  Motor- 
omnibusse Braunschweig,  auf  Grund  ihrer  „vorbildlichien  uinid  über- 
sichtlichen Konstruktion"  den  Gesamtauiftrag.  Hervorzuheben'  ist, 
daß  für  diese  Lieferung  2V2-Toinnen-Büssing-Omniibus^Fahr- 
gestelle  modernster  Ausfübruing  mit  L  i  n  k  s  s  t  e  u  e  r  u  n  g  zur 
Verwendung  kommen,  dn   Beweis  dafür,  daß  auch  im  Auto- 


omnibusbau Nachfrage  nach  Fahrzeugen  mit  Linkssteuerumg 
herrscht.  Es  ist  besionders  erfreuiiiidh;  daß  die  Bestellung  trotz 
der  großen  Anstrengungen  dier  aiuslündi sehen  Konkurrenz  nicht 
aus  Preisgründen  sondern  ilediiglich  im  Hinblick  auf  die  Koji- 
struktionsvorzüge  einer  deutschen  Firma  zugefaJijen  ist. 

An  unsere  sehr  geehrte  Kundschaft!  In  letzter  Zeit  sind 
verschiedene  Ausfüh,nuingen  ,niadti gemachter  Düaeini  für  unsere 
Zenith-Vergaser  auf  den  Markt  gebradit  worden,  welche  der 
Kundschaft  unter  verschiedienen  BezeicliinuniTe.i  angeboteni  weixlen. 
Angeblich  sollen  diese  Teile  eine  schnellere  uimJi  genauere  Ein- 
stellung unseres  Vergasers  ermöghchen.  Wir  lehnem  jede  Ver- 
antwortung für  den  Gebrauch  soliChier  Düsen  aini  unserem  Zcnith- 
Vergaser  ab  und  bringen  unserer  geehrtem  /Kundschijft  iin  Er- 
inneruingen,  daß  wir  Ersatzteile  zwecks  Aiisprobienmg  jederzeit 
gern  liefern;  dieselben  werdlen  der  Ordintung  halber  berechnet:, 
jedioch  nehmen  wir  die  nidht  gebrauchten  iinirnerhalb  von  vier 
Wochen  zurück. 

Z  e  n  i  t  h  -  Vergasier  G.  ,m.  b.  H.,  Bierlin-Halensec. 

Die  Firma  Fichtel  &  Sachs,  Schweinfurt,  hat  ein  neues 
Kugellagerplakat  herausgebracht,  das  angesichts  seiner  neuartigen, 
künstlerischen  Aufmachung  in  Fachkreisen  berechtigtes  Auf- 
sehen erregt.  —  Von  hervorragender  Wirkung  hinsichtlich  der 
Farbenzusammenstellung  ist  das  Plakat,  welches  in  meisterhafter 
Ausführung  ein  mächtiges  Kugellager,  verbunden  mit  den  Initialen: 
„F.  &  S.  Sachslager"  darstellt,  für  Büro  und  Geschäftslokal 
ein  Zierstück,  das  den  Blick  eines  jeden  Besuchers  auf  sich 
zieht  und  werbend  für  das  weltbekannte  erstklassige  Kugellager- 
fabrikat der  Firma  Fichtel  &  Sachs  wirkt. 

Gesellschaftsfahrt  durch  den  Harz.  Die  alljähdich  vom 
A.  D.  A.  C.  Hannover  veranstaltete  Gesellschaftsfahrt  durch  den 
Harz  für  Motorwagen  fand  am  Sonntag,  den  '28.  Mai,  statt. 
Die  Fahrt  ging  über  355  km  durch  die  schwierigsten  Teile 
der  Weserberge  und  des  Harzes  und  die  Fahrer  waren  dieses  Mal 
eingeteilt  in  Herrenfahrer  und  Industrie-Herrenfahrer,  wobei 
letztere  ganz  besonders  schwierige  Bedingungen  zu  erfüllen  hatten, 
um  ersteren  mehr  Siegerchancen  zu  bieten.  Erster  Sieger  wurde 
wieder  einmal  der  alte  Kämpe  und  Industric-Herrenfahrer  Direktor 
Ernst  Lehmann  auf  seinem  8/32  PS.  Selve-Tourenwagen.  Herr 
Direktor  Lehmann  hatte  in  der  Elastizitäts-  und  Leistungsprüfung 
die  höchste  Punktzahl  und  fuhr  in  der  außerordentlich  schwie- 
rigen Bergprüfung  die  beste  Zeit  aller  33  startenden  Wagen 
mit  2  Min.  15  Sek.  Der  erfolgreiche  Selve-Wägen  war  bereift 
mit  Continental-Cord,  hatte  einen  Solex- Vergaser  und  Rhein- 
land-Kugellager. 
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Die  Auswertung  der  Frflhjahrsrennen  auf  der  Avus. 

Von  B.  von  Lengerke,  Berlin. 


J 


Die  diesjährigen  Frühjahrsrennen  auf  der  Avus  haben 
nach  mehr  als  einer  Seite  überaus  interessante  Resultate 
und  den  Beweis  erbracht,  daß  das  Gros  der  deutschen 
I  crsonenvvagenfabriken  konstrui<tiv  auf  einem  Qualitäts- 
niveau steht,  das  sich  gegen  das  Vorjahr  sehr  erheblich 
gehoben  hat. 

Zunächst  lagen,  was  besonders  hervorgehoben  werd-n 
muI5,  alliej  Wagen  durchweg  einwandfrei  und  fest  auf 
der  Straße,  was  im  Vorjahr  mit  wenigen  Ausnahmen  niclit 
der  Fall  war. 

Die  Aufliängiing  und  die  Gewichtsverteilung  hat  enorme 
Fortschritte  gemacht,  Stoßdämpfer  wurden  fast  ausnahms- 
los verwendet. 

A  a  Formgebung  der  meisten  Karosserien  ließ  erkennen 
daß  die  Konstrukteure  Windschnittigkeit,  Luftwiderstände 
und  Stromlinienverlauf  gründlich  studiert  hatten  Einzelne 
haben  allerdings  ihre  Karosseriequerschnitte  umfangix^icher 
gehalten,  als  notwendig  war  und  haben  dadurch  wertvolle 
Kilometer  verschenkt. 

Die  Motoren  leisteten  durchgehends  erheblich  mehr 
t  'JJLy^'j'*'"'-  """^  Höchstleistung  lag  bei  der  Mehrzahl 
n'  IJS  T^"""^"'  gegen  3200-3500  im  Vorjahr.  Es  waren 
alle  Mittel  angewendet  worden,  die  Drehzahl  zu  erhöhen 
und  die  Betriebssicherheit  zu  gewährleisten:  Ueber- 
schneidend«  Perioden,  verstärkte  Kurbelwellen,  vergrößerte 
Ventile,  verstärkte  Ventilfedern,  Kolben  und  Kolbenstangen 
aus  Leichtmetall  Oelkühlung  usw.  Die  Frage,  ob  hängende 
oder  stehende  Ventile  die  höhere  Leistung  ergäben,  wurde 
gegen  alle  Theorie  auch  in  diesem  Jahre  wieder  zugunsten 
der  stehenden  Ventile  entschieden.  Die  Sieger-Motoren  aller 
drei  Klassen  hatten  diese  Ventilanordnung,  deren  hohe 
Entwicklungsstufe  und  absolute  Betriebssicherheit  ihnen  den 
Erfolg  sicherte. 

Es  wird  einer  Aenderung  der  Bewertungsbasis  durch 
Hinzufugung  einer  Brennstoff-Verbrauchslimits  pro  100  km 
bedürfen,  um  dem  Motor  mit  hängenden  Ventilen,  der  in 
internationalen  Rennen  längst  dominiert,  allgemein  Ein- 
^^"^u  «  Serienfabrikation  des  Tourenfahrzeuges  zu 
IZut  f'l    Jfde'?^^"?  das,  was  die  Motorfn  mit 

stehende  Ventile  in  diesem  Jahre  an  Leistung  und  Be- 
triebssicherheit gezeigt  haben,  phänomenal  und  ein  Beweis 

sachgemäße  Durchkonstniktion  aus 
dieser  Type  herauszuholen  vermag. 


An  Defekten  dominierten  Ventil-  und  Ventilfederbrüche 
Kurbclwellenbrüche  kamen  im  Gegensatz  zum  Voriahr  nur 
ganz  veremzelt  vor,  Kerzenversager  zeigten  sich  sehr  viel 
weniger,  wie  um  Vorjahr,  und  resultierten,  wo  sie  auf- 
traten, offenbar  mehr  aus  der  durch  den  plötzlichen  Wetter- 
sturz \cranderten  Temperatur,  als  aus  Ueberhitzung  wi- 
im  Vorjahre.  Das  Liegenbleiben  einzelner  Fahrzeuge  in- 
folge Benzinrohrbruchs  usw.  ist  unter  die  Fälle  des  bei 
a  en  Kennen  vorkommenden  RennpeChs  zu  rechnen,  das 
allerdings  bei  näherer  Prüfung  meistens  auf  Vernadv 
lassigung  nebensächlicher  Details  zurückzuführen  ist 

Alles  in  allem  dürfte  durch  reine  Rennen  vorläufig 
aus  Serien  typen  nicht  viel  mehr  herauszuholen  sein 
als  di,esjual  herausgeholt  wurde.  Es;  wird  einer  Pause  in 
dieser  Art  von  Rennen  bedürfen,  um  den  Konstrukteuren 
/lert  zu  geben,  die  Erfahrungen  der  vorjährigen  Herbst- 
und der  diesjährigen  Frühjahrsrennen  auf  ihre  Serientynen 
zu  ubertragen  und  auszubauen,  bis  die  in  Aussicht  stehen- 
den, internationalen  Rennen,  die  vorzugsweise  der  Prüfunet 
haben  dienen,  neue  Anregungen  gebracht 

Fachzeitungen  des  Auslandes  lassen  heute  bereits  er- 
kennen daß  die  zusammengesetzte,  auf  Kugellagern 
lau  ende  Kurbelwelle,  und  die  Ventilbetätiguug  mit  Zwangs- 
schluß d,e  Mittel  sein  werden,  die  den  SpÄialmalSen 
die  für  diese  Rennen  gebaut  werden,  die  bei  5000  und  toehr 
louren  notwendig  werdende  Verminderung  der  Reibunp- 
und  Beanspruchung  der  Lager,  die  Entlastung  der  über- 
beanspruchten Ventilfedern  und  die  volle  Ausnützung  der 
sichern'^'Sllfn"  Zy'inder  angesaugten  tldung 

n"'^  •  f^sammengesetzte,  auf  Kugeln  laufende 
Kurbelwellen  infolge  ihrer  abnorm'  hohen  Preise  wenig  Aus'- 
sichten  auf  allgemeine  Einführung  in  den  Serienbau  hab-n 
durften  erscheint  das  Problem  der  Entlastung  der  Ventil- 
federn durCh  Zwangsschluß  der  Ventile  bis  auf  einen  kleinen 
Rest,  der  noch  durch  Federdruck  oder  Zug  herbei gefül^rt 
wird,  ein  überaus  interessantes  und  zur  Ueberführung  in 
.nLä^  u1  ■  J^'^^hjius  geeignetes  Konstniktionsdetail, 
sobald   es  betriebssicher  ausgebildet  ist 

.n        i^^'iü^^/'^^'t^^  ^'^^  ''^'■^'^^         mehreren  Jahnen 

1  nL  u'^^ii^"'!'^  ^'f^^'  .Pfin^iPs.  so.  daß  dasselbe  nicht 
als  neu  bezeichnet  werden  kann. 
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Das  Problem  des  Motorschlittens  ii. 


Von  Dr.-Ing.  Schiebler,  Dresden. 


(Fortsetzung ) 


Es  wurde  bereits  auf  die  nachteilige  Ungleichförmig-- 
keit  der  Antriebsgeschwindigkeit  bei  konstanten  Fahr- 
geschwindigkeit hingewiesen.  Ein  angenäherter  kraft- 
schlüssiger Ausgleich  kann  in  kleinen  Grenzen  durch  An- 
ordnung von  Federn  zwischen  den  Hülsen  (5)  und  den  in 
diesen  lagernden  Schiebefüßen  erfolgen  (Abb.  90). 

iFormschlüssig  w  ird  eine  konstante  Schubgeschwindig- 
keit, nach  dem  D.  R.  P.  71  163  (Abb.  91),  durch  Benutzung 
eines  Evanschen  Lenkers  erzielt.  Außerdem  bewegen  sich 
hier  die  Stoßstangen  während  des  Arbeitsganges,  nach 
punktierter  Linie,  in  einer  Horizontalen.  Diese  durchdachte 
Konstruktion  hat  ferner  den  Vorteil,  im  Gegiensatz  zu  anderen 
Stößelantrieben,  daß  sie  nadi  beiden  Seiten  arbeitet,  d.  h. 
eine  RückwärtsbewegTjng  des  Schlittens  möglich  ist.  Näheres 
gibt  die  Patentschrift. 





Abb.  91. 

Für  die  Schlitten  mit  Schiebefüßen  sind  Kufen  von 
besonderer  Bedeutung,  da  die  Stößel  dann  nur  mit  dem 
Teil  des  Schlittengewichts  belastet  zu  werden  brauchen,  der 
zum  [Vortrieb  nötig  ist.  Da  bei  wechselnden  Schneezuständen 
das  Einsinken  der  Kufen  häufig  ein  anderes  sein  wird,  als 
das  der  Stößel,  Schiebefüße  usw.,  muß  ein  Nachstellen 
der  Stössel  erfolgen  können.  Dies  ist  dadurch  miöglich. 
daß  man  entweder:  die  Stößel  unter  veränderlichem  Winkel 
gegen  den  Schnee  wirken  läßt,  oder  aber  die  ganze  Lage- 
rung des  Stößels  vertikal  verstellt.  Die  erste  Verstellung 
ist  jedoch  nur  in  gewissen  Grenzen  möglich.  Wird  der 
Neigungswinkel  a  des  Stößels  zu  klein,  so  wird  nach 
Unterschreiten  des  Reibungswinkels  zwischen  Schiebefuß 
und  Schnee  kein  ruhender  Eingriff  mehr  stattfinden  können 
und  damit  kein  Vortrieb  des  Schlittens.  Wird  «  zu  groß; 
so  besteht  die  Gefahr,  daß,  wie  erwähnt,  ein  Ausheben  des 
Schlittens  ohne  Vorwärtsbewegung  eintritt.  Eine  vertikale 
Verstellbarkeit  der  Lagerung  sieht  die  amerikanische  im 
D.  R.  P.  255  664  wiedergegebene  Anordnung  naCh  Abb.  92 
in  folgender  Weise  vor:  Die  Stoßstangen  (1)  lagern  in  ihren 
Endgelenken  (2)  im  Kurbelrad  (3).  Dieses,  motorisCh  an- 
getrieben, bewirkt  den  Vortrieb  des  Schlittens.  Die  Füh- 
rung der  Stoßstangen  gegen  den  Schnee  erfolgt  durch  die 
Stangen  (4),  die  in  den  Gelenken  (6)  der  Kurbeln  (8)  ge- 
lagert sind.  Die  Lagerung  dar  Kurbeln  (8)  kann  horizontal^ 
die  der  Kurbeln  (9)  vertikal  verschoben  werden,  wodurch 
eine  Aenderung  der  Eingriffstiefe  der  Stoßstangen  (1),  sowie 
deren  Schräglage  und  damit  der  Fahrtgeschwindigkeit  des 
Schlittens  bei  konstanter  Motorgeschwindigkeit  möglich  ist, 
d.  h.  eine  Aenderung  der  Uebersetzungsverhältnisse  zwischen 


Motor  und  Antrieb  in  einfachster  Weise,  ohne  Wechsel- 
getriebe. Hierin  liegt  der  Vorzug  dieser  Anordnung.  Den 
Nachteil,  daß  der  Antrieb  nur  nach  einer  Richtung  wirkt, 
beseitigt  die  Konstaiktion  eines  amerikanischen  Patentesi 
das  ebenfalls  die  deutsche  PatentHteratur  im  D.  R.  P.  171  191 
wiedergibt.  ^  Die  U[m(steuerung  (der  Antriebsrichtung  der 
Stößel  erfolgt  ohne  Aenderung  der  Drehrichtung  des  Motors, 
ich  beschränke  mich  hier  auf  Angabe  der  Patentschrift. 


Es  sei  noch  die  Anordnung  nach  dem  D.  R.  P.  160  261 
angeführt  (Abb.  93).  In  dem  mit  der  Achse  (1)  starr  ver- 
bundenen Gehäuse  (2)  bewegt  sich  mittels  Schubstange  (3) 
der  Schieber  (4).  Gegen  dessen  sclirägen  Anlauf  (5)  legt 
sich  der  in  dem  zweiten  Schieber  (7)  gelagerte  Stössel  (8) 
und  drückt  diesen  in  den  Schnee.  Während  sich  vorher  der 
Schieber  (4)  gegenüber  dem  Schnee  bewegte,  wird  dieser 
jetzt  durch  den  eingreifenden  Stößel  festgelegt,  und  das 
Gehäuse  (2)  mit  dem  Schlitten  wird  sich  vorwärtsbewegen. 
Damit  der  Arbeitsgang  des  Stößels  schon  in  der  Totpunkt- 
stellung der  Kurbel  beginnen  kann,  ist  die  Feder  (10)  vor- 
gesehen, die  den  Schieber  (7)  und  den  Stößel  (8)  während 
des  Rücklaufs  der  Kurbel  nach,  rechts  in  die  Anfangsstellung 
drückt.  Diese  Anordnung  unterscheidet  sich  von  den  anderen 
dadurch,  daß  sich  der  Stößel  Imlmier  unter  gleichem  Nei- 
gungswinkel gegen  den  SChnee  abstützt.  Aber  auch  hier  be- 
steht der  Nachteil,  daß  die  Schubgeschwindigkeit,  wie  dem 
Kurbeltrieb  eigen,  sich  beständig  rändert. 
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Abb.  93. 

Für  die  Antriebe  mittels  SChreitkufen  sei  auf  das  ame- 
rikanische Patent  633  157  zurückgegriffen,  nach  Abb.  94. 
Diese  Konstruktion,  zunächst  zur  Fortbewegung  von  Bagger- 
maschinen auf  Moor  und  weichem  Boden  bestimmt,  fand 
auch  Anwendung  bei  Schlitten. 

An  den  drei  Kurbelzapfen  des  Rades  (1)  und  an  den 
schwingarmen  (2)  sind  die  Streben  (3)  befestigt  mit  den 
gelenkigen  LaufsChuhen  (4).  Die  bei  Aufsetzen  und  Abheben 
dieser  Kufen  erfolgenden  Verlikalbewegungen  gestatten 
jedoch  nur  ganz  geringe  Oeschwindigkeiten.  Diese  Er- 
schütterungen sind  um  so  geringer,  je  mehr  Schreitkufen 
während  einer  Umdrehung  der  Welle  in  Wirkung  treten,  Zur 
Verringerung  dieser  vertikalen  Erschütterungen  wurden  die 
Anordnungen  nach  dem'  amerikanischen  Patent  808  565„ 
(Abb.  95)  und  827  462  (Abb.  96)  angegeben. 
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Beide  Antriebe  untersdieiden  sich  nur  in  der  Art  der 
Federung.  Der  Schlittenrahm.en  tmit  der  Hauptlast  ruht 
auf  den  Kufen  (I)  (Abb.  95).  An  den  parallel  gestellten 
Kurbeln  (2),  von  denen  mehrere  nebeneinander  angeordnet 
sind,  hängen  unter  Zwischenschaltung  von  Federn  (4)  die 
Schreitkufen  (5).  Durch  diese  Federung  kamen  die  Schreit- 
kufen bereits  schon  in  horizontaler  Stellung  der  Kurbeln  (2) 
in  Berührung  mit  dem  Boden,  zeitiger  als  wie  der  Kurbel- 
stellung entspric^ht,  gegenüber  Abb.  94.  Es  folgt  dann 
cm  Spannen  und  Entspannen  der  Federn,  bis  nach  180  Grad 
das  Abheben  der  Kufen  erfolgt.  Dur(^h  diese  Anordnung 
treten  gleichzeitig  mehrere  Schreitkufen  in  Wirkung. 


Da  sidh  bei  diesem  Antriebsvorgang  die  Summe  der 
vertikalen  Drücke  der  federnden  Kufen  beständig  ändert, 
ist  luer  die  besondere  Abstützung  des  ganzen  Fahrzeugs 
durch  die  Kufen  unerläß:ijh.  Es  werden  dann  hier  idie 
Schreitkufen  nur  mit  dem  Teil  des  Schlittciigewichts  be- 
lastet werden,  der  für  den  Vortrieb  nötig  ist  im  Gegen- 
"^'^  bewegten  Laufsc'huh'e  die  ganze 

Schhttenlast  tragen. 


Dieses  etwa  um  1890 
antriebe  wurde  während 
aufgenomhien  und  einge 
dieses  Prinzip  für  Schleppe 
auf  nadhgiebigem  Boden 
in  Vorsdilag.    Er  erblickt 
großen  Vorteil  gegenüber 
daß  bei  dieser  ,Sc!hreitbe 


angegebene  Prinzip  für  Schütten- 
des Krieges  von  Zcdhlin  wieder 
hend  behandelt.  Zcchlin  bringt 
r  von  großen  Lasten  (Geschützen) 
und  zum  Transport  auf  Schnee 
in  dieser  Schreitbewegung  einen 
der  rollenden  Bewegung  dadurdi, 
wegung  das  Antriebsorgan  den 
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Abb.  %. 

gelockerten  und  von  demi  vorausgegangenen  Eingriff  in 
Bewegung  gesetzten  Boden,  der  dem  folgenden  Eingriff  nicht 
^^aIu  &f""g^"tl  Widerstand  zu  bieten  vermag,  verläßt 
(Abb  97),  um  sich  i,n  nur  ruhendem  Boden  zu  verankern 

(Z,iir  Beleuchtung  dieser  Wirkungsweise  sei  das  Er- 
klimmen ei,ner  losen  Sandböschung  angeführt,  deren  Stei- 
gung gleidi  dem  Böschungswinkel  der  betreffenden  Bocenart 
ist.  Obwohl  der  Boden  unter  den  Füßen  fortrutscht,  kann 
die  Steigung  doch  dadurch  bewältigt  werden,  daß  der  nach- 
folgende Fuß  annähernd  soviel  noch  ruhenden  Boden  faßt 
wie  mit  dem  anderen  Fuße  in  Bewegung  gesetzt  wurde' 

Von  grundsätzlicher  Bedeutung  für  die  Schreitbewegung 
ist  demnach  die  Geschwindigkeit.    Je  nachdem  die  gefaßte 


Bodenmasse  oder  der  Schreitschuh  eine  größere  Geschwin- 
digkeit entwickelt,  wird  eine  Fahrzeugbewegung  zu.stande- 
kom'men  oder  nicht. 

Die  einfachste  Form  für  diese  absetzende  Bewegung  ist 
das  Kantenrad,  nach  Abb.  98*).  Dieses  Rad  wälzt  sich 
auf  den  Kanten  1—4  ab.  Der  Grundmangel  des  Radantriebs, 
die  Drehbewegung,  wird  hier  aber  noch  nicht  beseitigt. 


Abb.  97. 

Bringt  man  an  den  Kanten  des  Rades  Schuhe  derartig 
gelenkig  an,  daß  sie  sich  stets  senkrecht  auf  den  Boden  auf- 
setzen, (Abb.  99),  so  wird  die  Drehbewegung  der  Ka.nten 
autgehoben  und  aus  der  absetzenden  wird  die  Schreit- 
bewegung. I 

Das  senkrechte  Aufsetzen  und  die  Parallelführung  der 
Schuhe  kann,  nach  Abb.  100,  durch  Verbindung  von  zwei 
Kurbeltrieben  durch  eine  gemeinsame  Schreitkufe  (von  0,5 
bis  1,0  m  Länge)  erfolgen.  An  Stelle  des  Kurbeltriebes  ver- 
wendete Zechlin  Exzenter,  (Abb.  101),  und  zwar  vier  Paare, 
die  er  um  tiiic  Vicrtelumdrehung  gegeneinander  versetzte.' 


Abb.  98. 

Die  Bodenberührung  dieser  vier  Kufen  für  eine  Um- 
drehung der  .Exenterwelle  gibt  Abb.  102,  wobei  s  die 
Schrittlänge  bezeichnet. 

AKi  '^Ino^"  Schrcitkufe  gehörigen  zwei  Exzenter  (1),. 

Abb.  103,  stützen  sich,  unter  Zwischenschaltung  der  Federn 
(2)>  gegen  den  Träger  (4).  Dieser  trägt  in  der  Mitte  das 
Lager  (3),  um  dessen  Bolzen  sich  die  Kufe  (5)  zur  An-i 
passung  an  Bodenunebenheiten  drehen  kann.  Ausführuno-s- 
formen  derartiger  Fahrzeuge  geben  Abb.  104  und  105.  Für 
gioßere  Fahrgeschwindigkeiten  sind  hier  noch  besondere 
Rader  neben  den  Kufen  angeordnet. 


Abb.  99. 

Bei  Abb.  105,  imi  Gegensatz  zu  Abb.  104,  haben  wir 
vier  Kufengruppen  zu  je  zwei  und  drei  nebeneinander  ange- 
ordneten Kufenpaaren.  Je  zwei  Kufengruppen  sind  wieder 
an  einem  gelenkig  gelagerten  Kufenstuhl  befestigt.  Zur 
Stabilisierung  des  Fahrzeuges  ist  es  nötig,  daß  imtaer  eine 
 1 

m  +  F  P'T-  ^^b^''^""§\  zugleich  Abb.  99  und  108,  entnehme  ich 
mit  Erlaubnis  des  Vertassers  der  Abhandlung  von  Dr  Zechlin 
Uber  sein  Schreitfahrzeug.  ^    i^..  Accniin 
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Schreitkufe  auf  der  rechten  Seite  sich  gleichzeitig  mit  einer 
auf  der  linken  Seite  aufsetzt  und  abhebt.  Die  Exzenter  sind 
dem  entsprechend  aufgekeilt,  so  daß,  nach  Abb.  105,  immer 
die  mit  denselben  Zahlen  ersehenen  Kufen  desselben  Kufen- 
stuhles zusammen  arbeiten. 


Die  Lenkung  erfolgt  mittels  Differentialgetriebes  durch 
Geschwindigkeitsunterschied  zwischen  den  rechten  und 
linken  Schreibkufen.  Da  die  Schrägstellung  einer  unter  dem 
Belastungsdruck  stehenden  Kufe  wegen  des  großen  Rei- 
bungswiderstandes nicht  möglich  ist,  wird  der  Augenblick 


nebeneinander  arbeitenden  Kufenpaaren  auszukommen,  Abb. 
107,  bringt  Zechlin  iden  beschleunigten  Rücklauf  durch 
elliptische  Räderi,  Abb.  107,  in  Vorschlag.   Während  die 
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Abb.  102. 


eine  der  beiden  Kufen  auf  dem  Boden  aufliegt,  eilt  die 
andere  mit  vergrößerter  (Geschwindigkeit  zurück. 

Trotz  der  in  der  almerikanisChcn  Pateutliteratur  ge- 
gebenen, bereits  älteren  Konstruktion,  (Abb.  95),  dürfte 
dieses  vor  allem  für  Boden  bestimmte  Antriebsprinzip  das 


Abb.  103. 


des  Abhebens  zur  Drehung  benutzt,  in  der  Weise,  d;il5  die 
wählend  des  Aufsitzens  der  Kufe  erfolgte  Drehung  in  einer 
zwischen  Exzenter  und  Kufe  gelagerten  Feder,  Abb.  103, 
aufgefangen  wird.  Erst  nadi  Abheben  der  Kufe. erfolgt 
durch  Entspannung_  der  Feder  die  Verdrehung  der  Kufe. 
Das  Bild  der  Schreitkufenspur  würde  dabei  das,  nach  Abb. 
106,  sein.  ' 

Bei  der  Konstruktion  von  Zechlin  erfolgen  bei  einer 
Fahrzeuggeschwindigkeit  von  2  und  6  km  std.  6,8  und  20,6 


unbekannteste  sein,  obgleich  durchaus  Aussicht  für  dessen 
erfolgreiche  Anwendung  vorhalnden  ist.  Es  sei  nun  diese 
Antriebsart  auf  seine  Yerwendbankcit  für  Motorschlitten 
—  wie  vorgeschlagen  —  untersucht.  ^ 

Im  allgemeinen  ist  die  absetzende  Antriebsweise  auch 
für  Motorschlitten  vorteilhaft,  dadurch,  daß  das  Antriebs- 
organ den  durch  die  vorausgegangene  Beanspruchurig  ge- 
lockerten Schnee  verläßt,  eine  von  unberührtem  Schnee  um- 
gebene Schneemasse  faßt  und  sich  dabei  nur  so  kurze  Zeit 


^///////^y>^^W^/y>A^J'^A^MM/W^  77777777:^^7777777777777777777777. 


Abb.  101. 


Schritte  pro  Sekunde.  Es  wird  also  pno  Sekunde  6,|8  und 
20,6  mal  frischer  Boden  gefaßt.  Die  Hubdifferenz  h,  Abb. 
108,  des  Kufenstuhles  wird  verringert  durch  Verlmehrung 
der  Exzenter,  d.  h.  der  Schreitkufen.  Dies  ist  aber  mit  be- 
deutendem Gewichtsaufwand  verbunden.   Um  mit  nur  zwei 


Abb.  104. 


gegen  diese  stützt,  daß  eine  Trennung  des  molekularen  Zu- . 
samimenhanges  nicht  auftritt. 

iBei  meinen  Versuchen  zeigte  sich,  daß  unter  Voraus- 
setzung gleicher  Belastung,  für  das  Einsinken  die  Geschwin- 
digkeit, mit  der  die  Kufe  usw.  sich  in  den  Schnee  aufsetzt, 
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von  großer  Bedeutung  ist,  insofern  als  der  Widerstand  init 
zunehmender  Geschwindigkeit  abnimmt,  d.  h.  die  Kufe 
tiefer  emsmkt.  Bei  der  von  Zechlin  ausgeführten  Konstruk- 
tion beträgt  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2,2  m  sek 
die  Auf  Setzgeschwindigkeit  der  Schreitkufen  3,5  m  sek  Diese 
Aufsetzgeschwindigkeit  ist  aber  wesentUch  größer  als  die 
Eingriffsgeschwindigkeit  des  Greifers  einer  endlosen  Kette 
die  bei  der  Fahrgeschwindigkeit  von  2,2  m  sek.  gleich  dieser 
ist.  Lieses  tiefere  Einsinken  bedeutet  aber  eine  Erhöhung  der 
Kohäsion  des  Schnees.  Die  Adhäsion  zwischen  Kufe  und 
Schnee  wird  dabei  ebenfalls  zunehmen;  ähnlich  wie  beim 
Schneeschuh  lediglich  durch  schnelleres,  festeres  Aufsetzen 
sich  die  Adhäsion  erhöht  und  größere  Steigungen  genommen 
werden  können.  r     ,  =.  » 

Das  Gefüge  des  Schnees  unterscheidet  sich  wesent- 
lich von  dem  des  Sandes  usw.,  und  man  kann  deshalb  nicht 
?u  ^v^-T^^''^^  ^^'"'^^  ^'t^^'  dieselben  Folgerungen  auf 
Ihre  Widerstandsfähigkeit  bei  Eingriff  einer  solchen  Schreit- 
kute  ziehen.  Infolge  des  innigeren  Gefüges  des  Schnees 
wird  bei  Pressung  die  Zunahme  der  Kohäsion  eine  ungleich 
größere  sein,  als  bei  der  körnigen  Struktur  des  Sandes  dies 
vor  allem  bei  Temperaturen  um  O».  Da  wegen  de'r  Jbei 
Motorschlitten  allgemein  verwendeten  Greifer  die  Kohäsion 
von  wesentlich  größerer  Bedeutung  als  die  Adhäsion  ist, 
ist  hier  diese  Wirkungsweise,  die  eine  Erhöhung  der  Ko- 
häsion bedingt,  von  Vorteil. 
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Abb.  105 


Wahrend  für  das  Aufsetzen  die  erhöhte  Adhäsion  von 
Vorteil  war,  ist  diese  für  das  Abheben  der  Schreitkufe 
nachteilig,  infolge  der  hierbei  auftretenden  Saugwirkung  die 
vor  allem  bei  klebrigem  Tauschnee  ganz  bedeutend  ist  Es 
wäre  deshalb  zweckmäßig,  das  Abheben  der  Kufen  nicht 
parallel,  sondern  unter  Neigung  zum  Schnee  vorzunehmen. 

Uas  tiefere  Einsiaken  an  sich  ist  natürlich  von  Nach- 
teil, nur  in  der  Folgeerscheinung  liegt  der  Vorteil-  z  B 
bei  Schnee  mit  verharrschter  Oberfläche  erfolgt  durch' die 
fn.cfl"  Aufsetzgeschwindigkeit  leicht  ein  Durchstoßen  der 
Kruste  und  dabei  wird  die  potentielle  Energie  der  Ruhela^er 
zwischen  Schreitkufe  und  Schnee  in  die  kinetische  der  Schnfe- 

enefÄ"S.-  ^T^^^^^'^'l  ""^  ^^^'^^  ^i"  Teil  der  Motor- 
energie fui  die  Fahrzeugbewegung  verloren  gehen,  während 
bei  geringerer  Aufsetzgeschwindigkeit  die  Schneedecke 
7.r7or^^r\  Verluste  vermieden  würden  Doch 

AHh^c  ^  '  J>e»..d'5ser  Antriebsart  auftretenden  größeren 
teil  aufhebet  '""'"^  '"^  allgemeinen  diesen  Nach- 

ihn.yQ^^'''^'''^"^*^"^"^^'^''*^"  '^iden  darunter,,  daß  bei 
iff?.  "'^  an  Antriebsteilen,  die  auf  dem  Schnee  gleiten 
anhaftet  so  z.  B.  der  Preßboden  meines  Antriebes  unter 

anl^ieTen  H^^'^^'l"^  &^r^'  desgleichen  beilchlZn- 
auitricben,  bei  denen  die  Kufen  abwechselnd  vorwärts  be- 

Snrlp''¥"i  ""f^""  Erhöhung  der  Adhäsion  der  eweils 
ruhenden  Kufe  Dieses  Anhaften  erhöht  aber  den  Fahr' 
widerstand  außerordentlich.  Auch  bei  Kettenantrieben  die 
ohne  besondere  Kufen  arbeiten,  kann  durch  Vo  1  etzen  der 


Greifer  die  Adhäsion  so  herabgemindert  werden,  daß  der 
Antrieb  zu  rutschen  beginnt.  Diesem  Kleben  mit  folgen- 
dem Anfrieren  ist,  wie  schon  erwähnt,  die  größte  Bedeu- 
tung beizulegen  und  entscheidet  zum  großen  Teil  mit  über 
den  Wert  einer  Antriebsart.  Diese  Nachteile  haben  wir  bei 
diesen  Schreitkufen  —  zum  großen  Vorteil  dieses  Prin- 
zips —  nicht.  I 


Abb.  106. 

Wir  haben  hier  aber  eine  andere  Erscheinung  Durch 
das  Aufsetzen  der  Kufen  mit  großer  Geschwindigkeit  wird 
der  Schnee,  vor  allem  im  Tauzustand,  sehr  stark  .an  den 
Kulensohlen  anhaften  und  es  werden  sich  dicke  Schneeballen 
bilden,  die  sofern  sie  gefrieren,  bedeutende  Höhe  annehmen 
können,  etwa  wie  beim  Pferdeliuf,  bei  dem  die  spezifische 
Fressung  noch  wesentlich  größer  ist  als  bei  der  Schreit- 
kute.  Es  wird  das  ganze  Fahrzeug  erhöht  werden  Wie 
beim  Pferdehuf  der  Schneeballen  schließlich  bei  einer  be- 
stimmten Hohe  abbricht,  so  wird  dies  auch  bei  der  Schreit- 
kute  der  Fall  sein.  Infolge  der  hierdurch  bedingten  Ver^ 
kurzung  der  Kufe  gegenüber  den  anderen  wird  diese  ent- 
weder leer  laufen,  oder  es  werden  mindestens  dadurch 
große  Erschuttemng^n  des  Fahrzeuges  bedingt  sein.  Wenn 
mit  dieser  Erscheinung  auch  mehr  nur  bei  Schnee  von 
1  autemperatur  —  bei  diesem  aber  mit  Bestimmtheit  — 
zu  rechnen  ist,  so  wird  doch  durch  diese  Erscheinune"  die 
Betriebssicherheit  sehr  beeinflußt  ; 

Der  anhaftende  Schneeballen  an  sich  würde  keine  nach- 
teilige Folge  für  die  Wirkungsweise  des  Antriebes  dar- 
stellen. Er  wurde  im  Gegenteil  die  Adhäsion  zwischen  Kufe 
und  Schnee  nur  erhöhen. 

Sofern  diese  Schlitten  nicht  mit  besonderen  Kufen  aus- 
gestattet werden,  was  dem  Charakter  dieser  Antriebsart 
entspräche,  sind  Vorrichtungen  anzuordnen,  durch  die  es 
möglich  ist,  nach  dem  Betrieb  die  anhaftenden  und  dann 
antrierenden  Schneeballen  von  der  Kufe  zu  entfernen 


Bei  Ausbildung  dieser  Schmtkufen  wäre  zu  ei-wäeen 
ob  man  an  den  Sohlen  besondere  Greifer  anordnet  Bei 
größeren  Steigungen  auf  vereisten  Straßen  dürfen  diese 
keinesfalls  fehlen.  Das  Anhaften  des  Schnees  würde  aber 
dadurch  sehr  gefördert;  der  .Zwischenraum  zwischen  den 
Leisten  würde  sich  sehr  bald  füllen,  da  die  Leisten  zu 
einander  unbeweglich  an   der  Schreitkufe  festsitzen,  im 
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Qeoensatz  zu  dem  Greifer  einer  endlosen  Kette,  bei  der 
die''  Greiferleisten  beim  Ueberlaufen  der  Kettenräder,  sich 
zu  einander  neigen,  unter  Abfallen  des  Schnees 
Gegen  diesen  Antrieb  sprechen: 

1.  die  geringe  Geschwindigkeit, 

2.  das  bedeutende  Gewicht, 

3.  die  hohen  Anschaffungskosten. 

Zechlin  gibt  die  Grenze  der  Geschwindigkeit  für  seine 
Schreitfahrzeuge  auf  Erdboden  mit  8  km  std.  an.  Bei  Schnee 
könnte  aber  diese  Geschwindigkeit,  die  durch  die  Auf- 
setzgeschwindigkeit bestimmt  wird,  infolge  seiner  größe- 
ren Nachgiebigkeit  höher  genommen  werden.  Auf  Straßen 
mit  festgefahrenem  Schnee,  wo  dessen  Zustand  größere 
Geschwindigkeit  zuließe,  durfte  aber  wegen  der  Erschütte- 
rungen die  Aufsetzgeschwindigkeit  auch  nicht  größer  sein 
als  für  Boden.  Soll  ein  solcher  Schlitten  auch  für  größere 
Geschwindigkeiten  verwendbar  sein,  so  müßte  noch  em 
besonderer  Radantrieb  vorgesehen  werden.  Für  diesen  käme 
aber  nicht  die  einfache,  glatte  und  schmale  Form  der  Kraft- 
wagenräder in  Frage,  sondern  eine  Ausführung  nach  Art 
der'^unter  diesem  Kapitel  ausgeführten  Antriebe.  Dies  würde 
aber  den  ganzen  Mechanismus  sehr  komplizieren. 
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Abb.  108. 


Es  war  als  eine  der  ersten  allgemeinen  Bedingungen 
für  Motorschlitten  für  beliebiges  Schncegclände  hervor- 
gehoben worden,  deren  Gewicht  so  niedrig  als  irgend  mög- 
lich zu  halten.  Diese  Forderung  wird  aber  bei  cinemi 
Schlitten  nach  diesem  Prinzip  undurchführbar  sein,  vor  allem 
als  Kombination  mit  Radantrieb. 

Die  mit  solchem  Antrieb  zulässigen  nur  geringen  Ge- 
schwindigkeiten w^ürden  ein  Neigen  der  Kufen  zur  siche- 
reren Lenkung  überflüssig  m'a'chen,  im  Gegensatz  zur  Fahrt 
an  Hängen  im  Zickzack,  was  zum  Nachteil  dieser  Antriebsr 
art  nicht  möglich  sein  würde,  da  im  allgemeinen  bei  dieser 
Art  von  Antrieben  Kufen  nicht  vorgesehen  sind. 

Von  ausschlaggebender  Bedeutung  für  die  Anwendung 
dieser  Schreitkufenantriebe  sind  die  hohen  Anschaffungs- 
kcslen.  iWenn  Iman  im  Gegensatz  zur  Ausführung  des  Schreit- 
kufenantriebes,  nach  Abb.  105,  Schreitkufen  nur  unter  dem 
hinteren  Schlittenteil  vorsieht,  d'en  vorderen  Teil  dagegen 
auf  Kufen  anordnet,  so  würden  immerhin  12  Schreitkufen 
mit  24  Exzentern  nötig  sein.  Durch  die  komplizierte  Kraft- 
übertragung ferner  würde  der  Preis  eines  solchen  Antriebes 
sehr  hoch  ausfallen,  zumal,  wenn  noch  eine  besondere  Kom- 
bination mit  Radantrieb  vorgesehen  wird. 

Ein  Nachteil  dieses  beschriebenen  Antriebes  bestand 
darin,  daß  der  Schlitten  bei  den  auf  Exzenter  beweglichen 
Schreitkufen  vertikalen  Erschütterungen  ausgesetzt  war,  die 
um  so  größer  wurden,  je  weniger  man  solche  Schreit- 
organe anordnele.  Eine  während  des  Krieges  vorgeschlagene, 
aber  erst  nach  diesem  patentamtlich  veröffentlichte  Anord- 
nung benutzt,  nach  dem'  iD.  R.  P.  308  550,  für  Motor- 
schlitten Schreitkufen,  -die  sich  im  Gegensatz  zu  vorher  mit 
konstanter  Horizontalgeschwindigkeit  vorwärtsbewegen  und 
während  der  Arbeitsperiode  mit  allen  Teilen  in  gleichem 


Abstand  zum  Rahmen  bleiben.  Dadurch  wird  es  möglich, 
sich  auf  zwei  Schreitkufenpaare,  Abb.  109,  zu  beschränken, 
von  denen  iimner  die  Kufen  1,1'  und  2,  2'  zusammen  arbeiten. 
In  dem  Rahmen  des  Fahrzeuges  (1)  lagern  die  Zahnräder 
(4)  und  die  Tragräder  (3),  auf  denen  der  Oberbau  mittels 
der  Tragschienen  (7),  entlangrollt.  Die  Kufen  (1  u.  2)  haben 
in  ihrer  ganzen  Länge  \'ertikal  zur  Sohle  gestellte  Wände  (5), 
siehe  auch  Abb.  110,  mit  den  zwei  innenverzahnungen  (10). 
In  diese  greift  das  Zahnrad  (4)  und  bewegt  den  Oberbau 
vorwärts.    Nach  Durchlaufen  der  geraden  oberen  Zahn- 


Abb.  109. 

flanke  wälzt  sich  das  ^Zahnrad  ,auf  demi  Zahnbogen  ab 
unter  Heben  der  Kufe,  gleichzeitig  senkt  sich  die  a,ndere 
und  der  Schlittenoberbau  rollt  nun  auf  der  Tragschiene  (7) 
der  anderen  Kufe  weiter.  Die  beschleunigte  Rückwärts- 
bewegung der  Kufen  erfolgt  nidht  durch  Zahnradeingriff, 
sondern  durch  die  mit  dem  Zahnrad  (4)  verbundenen  Hebel 
(Q),  die  in  der  Stellung,  Abb.  III,  in  die,  vertikale,  mit  der 
Kufenwand  verbundene  Führung  (11)  eingreifen.  Dieser 
Rückgang  erfolgt  im  vierten  Teil  der  Zeit  für  den  Arbeits- 
gang. Näheres  gibt  die  Patentschrift.  Diese  Konstruktion 
entspricht  vollkommen  den  Anforderungen  dieser  Antriebs- 
art. Die  geringe  Anzahl  der  Kufen  bedeutet  eine  wesent- 
liche Gewichtserspariiis  und  eine  Verminderung  der  An- 
schaffungskosten gegenüber  dem  vorherigen  Sehreitfahrzeug- 
Üeber  die  Wirkungsweise  im  Schnee  gelten  im  allgemeinen 
dieselben  Erwägungen  wie  für  die  ZeChlinsche  Konstruktion. 

Im  Anschluß  an  die  Schreitkufenantriebe  sei  noch  auf 
das  D.  R.  P.  314  736  hingewiesen.  Hier  erhalten  die  Schreit- 
kufen eine  Längskrümmung  zwecks  größeren  Lenkaius- 
Schlages,  außerdem  werden  hier,  um  die  erwähnte  Saug- 
wirkung zu  vermeiden,  die  Kufen  nicht  parallel  zum  Boden, 
sondern  geneigt  abgehoben.   Siehe  auch  D.  R.  P.  31 1  0Q6|. 
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Abb.  110. 

Während  bei  den  vorgenannten  Antrieben  dieser  Art 
ein  Abheben  der  Treiborgane  vomi  Boden,  während  des 
Rückganges,  icrfolgte,  besitzen  yiele  ,Stößelantnebe  diese 
vorteilhafte  .Eigenschaft  nicht.  ,S'0.  Abb-  112,  nach  dem| 
franz.  Patent  392  856.  Die  Kurbelscheibe  (1)  betätigt  durch 
die  Schubstangen  (2)  die  Schwingbebel  (3)  und  durch  diese 
die  in  Führungen  (5)  gelagerten  Stoßstangen  (4),  die  ^nü 
gelenkigen  Schiebefüßen  (6)  versehen  sind.  Die  Anordnung 
der  Stoßstangen  (4)  zu  deim  Schwingarme  (3)  ist  derart, 
daß  das  Spiel  der  Schwingarme  (3)  sich  auf  beide  Seiten 
der  Senkrechten  durch  den  Drehpunkt  (9)  des  Schwingarmes 
(3)  zur  Stoßstangenrichtung  (4)  gleichmäßig  vertei  t,  so 
daß  die  Richtung  der  Stoß,stangen  (4)  in  vorteilhafter  Weise 
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wahrend  des  glänzen  Ausschlags  fast  gleich  bleibt,  im 
Gegensatz  zu  anderen  Konstruktionen.  Ein  tieferes  E  n- 
smken  der  Sch.ebefüße  (6)  gegenüber  den  Kufen  (10)  ge- 
stattet ihre  gelenkige  Anordnung  an  den  Stoßstangen  (4) 
Eine  prinzipiell  ähnliche  Anordnung  ^eigt,  nach  dem^ 
franz^  Patent  385  834,  die  Abb.  113.  ASch  hl'r  bleibt  d^ 
Schubrichtung  tast  konstant  während  des  ganzen  Spi% 

llTfehrh'''  ^f?""^  der  Stoßstangen,  iie  bei  ^Abb.- 
11z,  fehlt  hier  und  können  sich  diese  dadurch  ohne  b- 
sondere  gelenkige  Schiebefüße  den  veränderlichen  Schnee^ 

NthteuZ'^r-    ^"^'^  t^^f  A"^"^be  haben  den 

Nachteil,  daß  nur  eine  Fahrtrichtung  möglich  ist. 
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Abb.  III. 

Eine  einfache  Verändening  der  Größe  der  Schub 
bewegung der  Stößel  und  damitefne  Veränderuno- der  Ueber 
Setzung,  sieht,  nach  Abb.  113a,  das  amerik.  Patent  799  935 
vor.  D,e  drei  Stößel  (1)  lagern  an  den  SchwiSbehW^) 
std  ".?r  '^'■'!  ^"  ih>en  oberen  End;  ; 

SDinde i  v;r. Jfh   ^'Tf",       ,angelenkt,  die  um  den  durd 
Spindel  verstellbaren  Drehpunkt  (6)  schwingen.  Bei  Drehung 
des  Kettenrades  (3)  und  der  Kurbeln  (4)  erfo  gt  die  sS 
bewegung  der  Schiebefüße.  In  der  untersten  sfcll  L  Ä 
Drehpunktes  (6)    erhält  man  die  Größe  ^  derSchuh 
bewegung  A.    Schraubt  man  den  Drehpunkt  (Z   in  di  t 
oberste  Stellung  D  so  erfolgt  das  EiXiXn  det  Sei 
u.  5)  nach  beiden  Seiten  der  Strecklage  -  wie  nunktiert 
u-odurch  die  Schubentfernung  der  Schiebefüße '  s  ch  a^f  "^^ 
verkleinert.  Ungünstig  bei  dieser  Konstruktion  ist  die  große 
Boden  l'f'^''"         ^.'l^^S  d^'-  Schubstangen  gegen  3en 
m  uud  ?  T"''        A'-b^^itsganges,  im  Gegensatz  zu  Abb 


Abb.  112. 


'^^"P^l.achteil  dieser  Antriebsart  mittels  Stößel  und 
l^t  T/iT^.  allgemeinen  in  der  Ungleichfö^ 

der  unterbrochene^. 


K  u  f  e  n  a  n  t  r  i  e  b. 
Das  Hauptmerkmal  dieser  Antriebsart  ist,  im  Geg-en- 
sa  z  zu  den  vorherigen  Gruppen,  daß  die  Abstützung  des 

i  9  hrH^'^"-'"^-^"^^".^""  Boden  und  das  Antriebs^rgan 
des  Schlittens  in  einem  Konstruktionsteil  vereinigt  sind,  etwa 

n"?  ^'^^^T^'^^  Antriebsräder;  nur  mit 

dem  Unterschiede  der  gleitenden  statt  der  rollenden  Be- 
wegung Der  Vortrieb  hier  erfolgt  dadurch,  daß  mehrere 
in  der  Fahrtrichtung  verschiebbare  Kufen  gegenüber  dem' 


Sehr 

diese?  A,lie£r'         A""'  ««.  8'"       beste  Lösung 


Schlittenrahmen  abwechselnd  vorwärtsbewegt  werden  nach 

SicSX'h^h'?r'"'i"'^^^'^  ^bwechsdnd"  d  e 

^'Uinoeschuhe  belastet  und  zu  ihrer  Parallelverschiebunp- 
zwischen  beiden  eine  Kraft  wirken  läßt.  Dirgrößere  Be^ 
bda'lten'KÜg  .^[«ßere  Adhäsion  gegenüfer  der  un" 
Hnr  i>   A  rV  ^'  5'*^'  geringeren  Wiiderstandes 

i^'' 1^°'^^"^'  "''^^'^  vorwärts  bewegt  wird 

-m  HehP^  M^'^r  ^^l  '^u  I^"*'  die  feststehende.  Wirkt 
<.m  Hebel  (4)  die  Kraft  P,  so  bewegt  sich  die  Kufe  (\\ 

der'Thmf.""'^.  ^war  mit  doppelter  Gesclnvindigke     i  i 
der  .chlittenrahmen  (3  .   Dann  wird  die  Kufe        zur  fesf 
stehenden  und  das  Spiel  wiederholt  sich       ^  ^ 
schieden:'""  ^"^'■''^bsart  zwei  Gruppen  unter- 

.  Bei  der  ersten  Gruppe  wird  die  erhöhte  Stützkraft  ripr 
jeweils  ruhenden  Kufe  durch  GewichtsbeSn '  2z  eit  und 

und  Sei  nee  Im  r?"""''  ^  ^^'^^^^^  ^wisch'en'Antr"  b 
nnrr-  1  t'  P',  G^g'^'isatz  zu  sämtlichen  anderen  Schlitten- 
an  rieben,  bei  denen  die  Kohäsion  des  Schnees  den  HauS 
anteil  zum  passiven  Vortrieb  gibt.  Im  Prinzip  i^t  d£ 
Wirkiuigsweise  lediglich  d.rch  Adhäsion  an  der  SchneeobS" 
flache  vorteilhaft,  da  man  sich  dadurch  von  dem  Nachtun 
der  Vielgestalligkeit  des  Schnees  freimacht 


Abb.  113a.  , 

Bei  der  zweiten  Gruppe  bedingt  den  Vortrieb  außer 
der  Adhäsion  noch  die  Kohäsion,  durch  AbstXng  de 
jevveils  ruhenden  Kufe  durch  besondere  Greifer  usw  •  es 
^t  deshalb  hier  die  Wirkung  des  Antriebes  in  grS^erem 
Gruppe        ^^'^"^■^^"^^^^"^  abhängig,  wie  bei  dir  ersten 

D  R^p'  SsgS^Th'h^  Motorschlitten  nach'  dem' 

LJ.  K.i.  198  900,  Abb.  |115  und  116,  angeführt 

AM  ^fi; Motor  (23)  bewegt  die  beiden  Kurbeln  (2  u  2'^ 

^nd-  Än'n''''  r^^'?,^'^  K'^^*^  miteinande  verbunden 
sind.  An  den  Kurbelzapfen  (4)  sind  die  Seile  (5)  befSt 
die  siit^h  Ulm  die  Welle  (6)  schlingen.  Be  Drehun?  der 
Kurbeln  rollen  sich  diese  Seile  auf  und  ab  und  setzen 
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DER  MOTORWAGEN 


die  Welle  (6)  in  wechselnde  Umdrehung  und  zugleich  das 
auf  ihr  sitzende  Zahnrad  (7),  das  in  dem  zu  Kufe  (1),  Abb. 
115,  gehörigen  Schlittenteil  fest  gelagert  ist.  Das  Zahnrad 
(7)  greift  in  die  Zahnstange  (S),  die  an  dem  anderen,  parallel 


<r  ^ — 

■     '  1 



3 

-4« 

1 

Abb.  114. 

verschieblichen  SchlittenteU  mit  den  Kufen  (11  u.  12)  be- 
festigt ist.  Die  Parallelversdüebung  der  Kufen  erfolgt  durch 
Einwirkung  des  Zahnrades  (7)  auf  die  Zahnstange  (8). 
Auf  der  Welle  (6)  sitzt  die  Rolle  (9),  Abb.  115,  um  die 
sich  das  Seil  (10)  mit  dem  Gewicht  (11)  legt.  Bei  Bewegung 
der  Welk  (6)  wird  das  Gewicht  (11)  abwechselnd  nach  der 
rechten  und  linken  Seite  befördert,  unter  wechselnder  Be- 
lastung der  Kufen.  Die  jeweils  unbelastete  Kufe  geringeren 
Widerstandes,  folgt  der  Kraft,  die  zwischen  Zahnstange  und 
Zahnrad  wirkt,  und  wird  vorwärts  bewegt. 

Trotzdem  diese  Konstruktion  praktischen  Wert  nicht 
hat,  verdient  sie  insofern  gewisses  Interesse,  als  sie  am' 
augenfälligsten  der  Wirkungsweise  des  Schneeschuhfahrens 
entspricht.  Der  Antrieb  ist  prinzipiell  gut,  insofern  als 
dieser  sich,  wie  der  Propellerantrieb,  von  der  beständig 
wechselnden  Widerstandsfähigkeit  des  Schnees  freizumachen 
sucht  und  für  die  Abstützung  nur  die  äußere  Reibung  des 
Schnees  benutzt. 


Abb.  115,  116. 

Praktisch  ist  diese  Konstruktion  nur  mangelhaft 
brauchbar: 

1.  weil  infolge  der  Massenwirkung  (Erschütterungen),  vor 
allem  des  hin-  und  hergehenden  Beiastungsgewichtes 
(11),  zur  Erhöhung  der  Adhäsion  nur  ganz  geringe 
Schlittengeschwindigkeiten  möglich  sind.  Auch  wird 
bei  grölkren  Geschwindigkeiten  der  Beschleunigungs- 
rückdruck der  nicht  mit  der  ruhenden  Kufe  in  Verbin- 
dung stehenden  Schlittenmaße  gegenüber  der  Kufen- 
adhäsion  viel  zu  groß  werden;  die  jeweils  ruhende 
Kufe  wird  zurückgleiten,  statt  den  Schlitten  vorwärts 
zu  bewegen; 


2.  weil  das  Belastungsgewicht  (11)  eine  zusätzliche  kon- 
stante Belastung  des  Fahrzeuges  darstellt,  die  für  die 
Nutzleistung  des  Schlittens  in  Abzug  kommt; 

3.  spricht  gegen  diese  Konstruktion  und  gleichzeitig  gegen 
eine  Reihe  solcher  Schlitten,  daß  die  Adhäsion,  ledig- 
lich erzeugt  durch  allmähliche,  stoßfreie  Belastung  der 
Kufen,  nicht  im  entferntesten  den  Anforderungen  an 
einen  brauchbaren  Motorschlitten  genügt.  Ebenso  wie 
der  Siki  des  Schneeschuhfa'hrcrs,  vor  allem  auf  fest- 
gefahrenem und  verharrschtem  Schnee,  schon  bei  un- 
bedeutenden Steigungen  die  Grenze  der  Adhäsion  er- 
reicht, so  würde  auch  ein  solcher  Motorschlitten  nur 
für  ganz  geringe  Steigungen  in  Frage  kommen.  Die  be- 
reits früher  vorgeschlagene  Zickzackfahrt  wäre  hier  vor 
allem  zweckmäßig,  wird  aber  hiermit  schwer  zu  ver- 
einigen sein.  Der  Schnceschuhfahrer  hat  noch  das 
Hilfsmittel;,  dur<^h  festes,  stoßartiges  Aufsetzen  der 
Schneeschuhe  eine  höhere  Adhäsion  zu  erzielen.  Dieses 
Hilfsmittel  fehlt  aber  bei  dieser  Konstruktion. 

Der  Schlitten,  nach  Abb.  117,  dagegen,  russischen  Ur- 
sprungs, bringt  zur  Erhöhung  der  Adhäsion  dieses  stoß- 
artige  Belasten  der  Kufen  in  Anwendung.  Der  Schlitten 
ruht  auf  drei  durch  die  Kurbeln  (8)  parallel  verschiebbaren 


Abb.  117. 

Kufen  (1),  die  in  den  Büchsen  (9)  des  zwischen  den  Rollen 
(2  u.  3)  des  Rahmens  (10)  horizontal  geführten  'Zwischen- 
rahmens (4)  federnd  gelagert  sind.  Zwischen  Kufe  und 
Zwischenrahmen  (4)  besteht  noch  die  Verbindung  durch  die 
Kniehebel  (5  u.  6).  Bewegt  sich  die  Antriebskurbel  <8) 
nach  vorwärts,  so  erfolgt  durch  die  Stange  (7)  ein  Zug 
auf  den  doppelarmigen  iHebel  (5),  wodurch  sich  der  Ab- 
stand a  verringert  und  eine  Entlastung  der  Kufe  eintritt, 
unter  Verminderung  der  Adhäsion  zwischen  Kufe  und 
Schnee.  Nachdem  diese  Aufwärtsbewegung  der  Kufe  durch 
Anschlag  beendet  ist,  erfolgt  die  Mitnahme  der  Kufe  mit 
dem  Zwischenrahmen  (4).  Bei  Rückgang  der  Kurbel  (8) 
—  Stellung  II  —  kommen  die  Hebel  (5  u.  6)  in  ihre  Streck- 
lage, unter  Vergrößerung  des  Abstandes  a  entsprechend 
einer  Belastung  der  Kufe  und  Ei^höhung  der  Adhäsion. 
Während  sich  vorher  die  Kufe  gegenüber  dem>  Schnee  be- 
wegt, haben  wir  jetzt  Stillstand,  und  der  Rahmen  (Schlitten) 
bewegt  sich  vorwärts.  i 

Der  große  Vorteil  dieser  Anordnung  besteht  dann,  daß 
zur  Erhöhung  der  Adhäsion  das  natürliche  Gewicht  des 
Schlittens  benutzt  wird,  in  der  Weise,  daß  eine  wechselnde 
Verteilung  desselben  auf  die  Kufen  im  Sinne  der  (Antriebs'r 
bewegung  erfolgt.  Eis  fällt  hier  also  das  Zusatzgewicht  des 
Schlittens,  nach  Abb.  115,  weg.  Ein  weiterer  Vorteil  zu 
vorher  beruht  in  dem  stoßartigen  Belasten  der  Kufe.  Wie 
Versuche  zeigten,  und  wie  schon  jedem  Schneeschuhfahrer 
bekannt  ist,  nimmt  die  Adhäsion  mit  der  Geschwindigkeit 
der  Belastung  der  Kufen  erheblich  zu  und  verspricht  des- 
halb diese  Schlittenanordnung  besseren  i Erfolg. 

Wenn  auch  der  Grundgedanke  dieses  Antriebes  gut 
ist,  so  werden  doch  die  praktischen  Erfolge  auch  hier  ge- 


Hpr^v^^'-  K  "  u"'  ^'ß^z  gleichmäßigem  Schnee  wird 
der  Vortrieb  sicherer  erfolgen.  Bei  Unebenheiten,  womS 
dauernd  gerechnet  werden  muß,  ferner  bei  vereister  Schnee 
decke,  auf  der  stellenweise  Neu-  oder  Flugsihn  e  lagert 
-  em  sehr  häufiger  Betriebszustand  -  kann  denFa ll  lin 
treten,  daß  die  Adhäsion  der  auf  dem  verharrschten  Schn"e 
aufsitzenden  Kufe,  trotz  der  jeweiligen  BelastungsperTod^^^ 

ZSTd  ^«-^"^^  des  Ichlittens,  un^d'^ansta  t 

fiZu  /^.^^'•tszubewegen,  die  Kufe  zurückgleitet.  Auch 

'  iZt  ^""'^^''"/Ju"^''-  ^""^^        freigewehten  Boden  oder 
S     ^"k'^''  Adhäsion  auch  im  Entlastungszustand  noch 
'^'l^^''  J^^'^i's  belastenden  Kufe,  wo- 
durch der  den  Vortrieb  bedingende  Wechsel  der  AdhäsTon 

htÄr"b:weV"'  ''''  ^"^^^^ 

Man  darf  diese  angeführten  Fälle  nicht  als  außergewöhn- 
lich annehmen,  ,m  praktischen  Betrieb  ist  dauernd  dam, t  zu 

2rauchba"r'unf  ""^v;'".  T''""''  Schütten 
f.Mc  1?/  ^'^  Weiterkommen  unmöglich  wird,  jeden- 
falls nicht  ohne  besondere  Hilfsmittel,  entweder  durch 
äußeren  Zug  oder  durch  Unterbauen,  zur  Erhöhunff  der 
Reibung  unter  der  leerlaufenden  Kufe  ^'""onung  der 

Bei  der  Lenkung  des  Schlittens  ist  die  hierbei  erfolgende 
Drehung  der  Kufe  auf  ihrer  Unterlage  der  für  den  Vortrieb 
notigen  Adhasnn  sehr  nachteiUg,  dadurch  daß  die  Verhfn 
c lung  zwischen  Kufe  und  Schnei'  bereks  dur?h  diese^  seit- 
^^«ü  Schub  gestört  wird,  und  dadurch  der  VorteU  der 
^^^^^^^L^^^-^-       ^er  Bewe'^ui;!: 
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sehrT^d^ir^1;f^^"N^°".i*'^^."^"  Schneeschuhen 
J    a5u.S.^°^'^  benutzt  werden  muß,,  um  die  iinzu- 
derttlle'n       M^H "  '"l  .^"t^'-stützen,  so  müssen  auch  bei 
derartigen    Schlittenantrieben    Mittel    vorgesehen  werden 

mi['dem%'chV?''  "f  ^f  "  ^"^^       ''^'^^^  Verbindung 
xorriSn  ?       »^'■'e'-  Auflage  kommt.   Es  müssen  Sperr 
VV,rw?r^K^'"  vorgesehen  werden,  die  sich  nach  beendeter 
b^vve^na^H'^""^  der  Kufe  auslösen  und  eine  Rückwärts- 
öewegung  der  nunmehr  ruhenden  Kufe  verhindern. 


(3)  bewegten  Kufen  (4)  tragen  an  -h^^  Wntren^EuJ" 
durch  Scharnier  (1)  verbundene  Verlängerungen  ?2)  die 
sich  bei  Ruckwärtsbewegung  mit  den  schSfkaSen  Inden 
selbstsperrend  in  den  Schnee  bohren  und  durch  d  =>  Stnf? 

if'^r  .Rückvvärtsbewegung  verhindern    D  ^  Nach' 

teil  besteht  dann,  daß  ohne  besondere  Vorrichtung  eüie 
Rückwärtsfahrt  nicht  möglich  ist.     (Fortsetzung  fofgt) 


Zum  Rhön-Segelflug-Wettbewerb  1922. 

Von  Dr.-Ing.  R  o  I  a  n  d  E  i  s  e  n  1  o  h  r  (Karlsruhe). 


Die  Bedeutung  des  für  die  Zeit  vom  9.  bis  24  Aumj^t 
ausg-eschriebenen  Segelflugwettbewerbs  in  der  Rhön  wird 
uns  in  vollem  Umfange  erst  klar,  wenn  wir  die  gleichärt  len 
Veranstaltungen  der  beiden  letzten  Jahre  betfSen  S 
^age  sind"""  ^^t^l>ewerbsgruTidlag^n  zu  wüSgen  in  Tr 

H«.  ^i-^  nach  Kriegsende  der  verdienstvolle  Herausgeber 
3^  :.f^"fPort".  Ing.  Oskar  Uesinus,  Frankfurt  sich  an 
die  deutsche  Jugend  wandte  mit  einem  Aufm?  die  alten  - 
für  den  Motorflugzeugfachmann  damals  scheinbar  über  ebten 

er  a?SX^T^-^''''"J^"'^  aufzunehmen  fand 

surhi        ^    freudigen  Zuspruch.  Als  für  derartige  Ver- 
suche besonders  geeignetes  Gelände  schlug  er  die  Wassel 
^ppe  in  der  Rhön  bei  Gersfeld  vor,  e  nfn  936  m  hohen 
Berg  der  sich  etwa  450  m  aus  dem'  Gelände  emporhebt 
und  der  nach  allen  Seiten  steilere  und  flachere  Sje  mk 
f  eien  Feldern  und  Wiesen  zeigt.  Diese  Kupp?  hatte^chon 
die  Darmstadter  flugtechnische  Vereinigung  -  mdst  Stn 
cherende  der  dortigen  Hochschule  -  Sor  ^dem  Kr  eLe  z^i 
Gleitflueversuchen  besucht.   Die  erzielten  Erfolo-e  s  nd  J 
JerdaX'^"''^'"  ^^'-deverhältnissen  7er  Äkuppe^zu 

von  GieittinSf^''"^""^  möglichen  Arten 

5  PS  unS  3l"  '°'V  ^r^^'  f^''^^^^  "^^t  Hilfsmotor  nSs 
Tni    l  /c  u?  !?'^'^'^  "^'^  Vorrichtungen  für  menschlichen 
Antrieb  (Schlagflügel  usw.)  und  hatte  nur  allgS^Sprei 
bestimmungen.  Was  1920  auf  der  Rhön  erscE   war  mif" 

AacÄcht'"  ^"^f '.^^^  Techuisrhen' Hoc"  hül 

.i^Jl     Ti^^  wesentlich  neues.   Aber  es  war  der  Grund 

o   n'  Flu.zeu.es"'T  "Entwicklung  des  moto^ 

Üben  riug/euges.    hs  war  vorauszusehen    daß  'der  ühpr 

Z'^ul'tTK^'"'''^^^^  Rlänzeuden  Führung 

w^-^rH  '^'^Perer  die  besten   Leistungen  erzielen 

Sten  •1'"'^  ''•'^"^^  "»it  seinem  einfachen 

nicht^u?  t\^^'  ^!?*'  Wettbewerb  heran  war,  wußte  man 
nicht  nur,  was  an  den  Gleitern  zu  verbessern  sei,  sondern 


nZ  nun'  ^Sf  Hp''"^  ^^'■^^^"^"gen  darüber  erhalten,  was 
man  nun  1921  bei  einem  zweiten  Wettbewerb  verlänp^n 
könne  Hatte  der  längste  Flug  1920  nur  2vrMinuten  S 
dauert,  so  stellte  man  für  1921  schon  5  Minuten  FlS' 
dauer  als  gute  Durchschnittsleistung  auf  A  s  Jar  KlerS' 
perers  Flu^ekord  bereits^  im  Septfmber  1920  \if  dem 
badischen  Feldberg  mit  einem  8-Flug  von  21/2  Minuten 
hnZ'  ™' H  Weltenseglereindeckef  von  W  nk  üte^ 
^nrZ    "r'^h?  i"""  ^"'^h       erkennen,  daß  man  be- 

„Segeln-  bezeichnet  werden  solle.  Ein  Pilis  f^r  sSflu^ 
^Vhf'"  "^u  ßfd'"^^"g  geknüpft.  ,daß  'nach  5  Minuten  Flui 
nicht  mehr  als  50  m  tiefer  als  der   Abflugsort  aelandS 

rZen"  h-^^".'^''^''^  ^^^"^^  ^'^^  abef'niemfr^d  e  ! 

E  b^rzÄo'f^^r    ''''   ^-^'^^    -^hrere  Gleiter 

.i.    Z^'  r  ^u^'^  ^^^0  C.  von  Lössl  infolge  Höhen- 
teuerbruchs  abgestürzt,  so  erlitten  die  Teilnehmer  auch 
t;l  ,''T  Verlust  durch  den  Absturz  von  W 

Leusch,    was  um  90  schmerzlicher  war,  als  wir  alle' 

wahren 'Tß  dtf  '^'"F   ^'^^en.    der  UeberTeugu^g 

waren    daß  dies  der  erste   reine  Segelfluß-  war 
am  14.  August  1921),  der  wieder  auf  dem^Wel  en?eg£ 
e indecker  erreicht  wurde.    (Die  vorher  gezeitigten  größSen 
Fluge  von  Harth-Messerschmidt-Bamberg   laSe    fch  h^r 
Sg^en.)"^''  "^^^^  ^''"^   Rhönwettbewerb  er- 

mp.-.f'  u'^^^  5-Minutenflug  für  die 

meisten  besseren  Maschinen,  wie  sie  insbesonderf  dte  Sti- 
d  erenden  der  Technischen    Hochschulen   Aachen  Darm- 
'.i^Tt"'  Hannover,  München   und    Stuttgart  m?t- 
^'"^         erreichbare  Leistung  war  Erst 
nach  Schluß  des  Wettbewerbs  sollten  aber  Leistungen  be- 

und  Ueberiandflug  Klemperers  nach  Gersfeld  vom  West- 
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Das   Gebiet   der   Wasserkuppe   in   der   Rhön   mit   den  bedeu- 
tendsten Flügen. 

hang  der  Wasserkuppe  aus  (s.  Karte).  Der  kurvenreiche 
Flug  von  13  Minuten  Dauer  zeigte  die  Geschicklichkeit 
des  Führers  im  Ausnutzen  von  Böen,  durch  die  er  sich 
mehrmals  50—100  m  hochheben  ließ;  von  der  Eube  ab 
(s.  Karte)  erfolgte  der  Flug  mit  Rückenwind.  Die 
Windstärke  schwankte  zwischen  9  und  13  m/sec.  Ohne 
die  hervorragende  Leistung  schmälern  zu  wollen,  konnte 
ich  damals  den  Flug  nicht  als  Segelflug  ansprechen.  Da- 
oegen  zeigte  der  Flug  von  Martens  auf  dem  vorzüglichen 
Hannover-Eindecker  5  Tage  nachher  deutlichere  Anzeichen 
des  Segelf luges.  Bei  ISVi  Minuten  Flugzeit  wurde  eine 
geringere  Höhe  durchfallen  und  das  bei  nur  5  m/sec.  Wiad- 
stärke  mit  einer  um  50  "/o  schwereren  Maschine  als  der 
Aachener  Eindecker!  Auch  der  Flug  von  Martens  ist  auf 
der  Karte*)  eingezeichnet. 

*)  Die  Karte  ist  meinem  demnächst  im  Verlage  R.  C. 
Schmidt,  Berlin,  erscheinenden  Euch  über:  Der  Fkig  otaie  Motor 
(Gleit-  und  Segelflugzeuge)  entnommen. 


Wieder  7  Tage  später  zeigte  Reg.-Baumeister  Harth, 
der  sich  mit  seinem  Eindecker  auf  dem  Heidelstein,  süd- 
östlich der  Wasserkuppe  niedergelassen  hatte,  wie  ein 
richtiger  Segelflug  aussieht.  Seine  Flugbahn  (s.  Karte) 
zeigt  eine  Reihe  von  Rechts-  und  Linkskurven  und  einen 
völlig  gesditcssenen  Kreisflug,  der  allerdings  etwa  1  km 
Durchmesser  hat,  doch  sind  auch  kleinere  Schleifen  dabei. 
Die  Landung  erfolgte  fast  genau  am  Abflugort,  nur  wenige 
Meter  tiefer,  nach  über  21  Minuten  bei  Windstärke  10—12 
und  heftigen  Böen  (bis  20  m/sec). 

Diese  Flüge,  sowie  die  konstruktiven  Errungenschaften 
ließen  nun  zu,  für  den  Segelflug-Wettbewerb  1922  die  Flug- 
zeuge (ein  anderer  Ausdruck  ist  noch  nicht  gefunden!  — ) 
in  drei  Gmppen  einzuteilen: 

1.  Segelflugze  uge,  bei  denen  fast  ausschließlich 
die'^Sinkgesch  windigkeit  gewertet  wird,  und 
zwar  soll  diese  höchstens  0,20  m/sec.  betragen. 

2.  Gleitflugzeuge,  die  durch  Ruderlegen 
g  e  steuert  iw  er  den  und  für  die  Dauer-  und  Streckea- 
preise ausgesetzt  sind. 

3.  Gleitflugzeuge  (Hängegleiter),  die  durch  Ver- 
legen d*es  Körpergewichtes  gesteuert 
werden.   (Preis  für  größte  Gesamtflugdauer.) 

Wichtig,  und  gerade  inn  Rahmen  unserer  Betrachtung 
beachtenswert  ist  die  Bestimmung,  daß  Preise  der  ersten 
Gruppe  nicht  gleichzeitig  mit  denen  der  zweiten  gewonmen 
werden  können!  Mit  anderen  Worten  heißt  das:  die  Teil- 
nehmer und  Preisrichter  müssen  ihre  Stellungnahme  dahin 
präzisieren,  ob  sie  ein  Flugzeug  für  einen  Gleiter  oder 
einen  Segler  ansprechen.  Ein  Mittelding  gibt  es  nicht. 
Diese  Bedingung  ist  vielleidht  etwas  hart,  aber  es  bleibt 
abzuwarten,  wie  es  sich'  in  der  Praxis  durchführen  laßt. 
Eine  Unterscheidung  ist  zwar  durch  die  vor  dem  Wett- 
bewerb abzulegende  Zulassungsprüfung  gegeben, 
bei  der  von  Gleitflugzeugen  als  Mindestleistung  ein  Flug 
von  30  Sek.  Dauer  und  0,3  'km  Länge  mit  glatter  Landung 
verlangt  wird,  während  für  Segelflugzeuge  zwei  Fluge  von 
mindestens  60  Sek.  Dauer  oder  0,6  km  Länge  bei  mittlerer 
■Sinkgeschwindigkeit  von  1,5  m/sec.  gefordert  werden. 


Die  gleichen  Flugleistungen  sind  von  den  einzelnen 
Führern  für  die  Zulassung  vorgeschrieben.  E  i  n  z  u  n  ä  c  h  s  t 
als  „Gleitflugzeug"  zugelassenes  Flugzeug 
kann  bis  zum  19.  August  (12  Uhr  mittags)  in  die 
Gattung  der  „Segelflugzeuge"  aufrucken! 
Das  ist  wieder  eine  sehr  charakteristische  und  wichtige 
Bestimmung.  Wir  sehen,  wie  man  bei  der  Ausschreibung 
bemüht  war,  die  Segelflugzeuge  technisch  möglichst 
zu  definieren.  Wo  tatsächlich  aber  der  Segelflug  in  Gleit- 
flug übergeht  und  umgekehrt,  das  festzustellen  vermögen 
wir  heute  noch  nicht. 

Vielleicht  —  und  das  ist  wohl  anzunehmen  —  bringt 
uns  der  diesjährige  Rhön-Segelflugwettbewerb  in  dieser 
Hinsicht  wieder  ein  Stück  weiter.  Daraus  ersehen  wir, 
daß  die  Rhönflüge  einen  wichtigen  Bestandteil  der  Bnt- 
wiicklung  des  Segelfluges  und  eine  Grundlage  seiner  wissen- 
schaftlichen Erkenntnis  bilden  und  als  solche  nicht  hoch 
genug  einzuschätzen  .si.id. 


In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portolcosten  bitten  wir  bei  Einsendung 
von  Manuskripten,  Abbildungen  und  Klischees,  deren  Rücksendung  gewünscht  wird,  das  Porto 
beizulegen.  Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden 
der  Post  oder  der  Boten  in  Verlust  geratene  Manuskripte  usw.  müssen  wir  in  Rücksicht  auf  die 
Zeltverhältnisse  ablehnen.  Die  Redaktion. 
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(Abbildungen  nach 
Von  Ing-enieux  O. 
Der  englische  Verkehrsflugzeugbau  hat  sich  bisher  von 
den  Fesseln  des  Knegsflugzeuges  nur  in  geringem  Maß«- 
freizumachen  vermocht.  Insbesondere  ist  dies  kennzeichnend 
für  die  Stellung  fast  aller  englischen  Konstrukteure  zum 
hindecker  und  noch  mehr  zum  freitragenden,  dicken  Flügel- 
profil    Die  Ansätze,  die,  zu  einer  Entwicklung,  ja  nur  zu 
einer  Erprobung  in  diesem  Sinne  bisher  gemacht  wurden 
sind  sämtlich  sehr  rasch  wieder  verschwunden.  Es  ist  kenn- 
zeichnend, daß  in  der  Reihe  der  Verkehrsflugzeugtypen  der 
De  Havitland-Aircraft  Works  in  Stag  Lane,  Middlesex.  die 
ai  den  tatigsten  englischen  Verkehrsflugzeugwerken  gehören 
sich  zwar  ein  Eindecker,  in  Holzkonstruktion  und  mit  Stoff- 
bespannung, befand,  aber  sofort  wieder  zum  gewohnten 
verspannten  Doppeldecker  zurückgegangen  wurSe,  als  jener 
-  der  erste  Verkehrseindecker  in  England  überhaupt  -  hicht 
sofort  v-oll  befriedigte.  Der  verspannte  Doppeldecker  ist  da- 
her auch  jetzt  noch  in  England  ausschließlich  vorherrschend 
Uie  Entwicklung  ist  damit  ganz  zweifellos  einseitig  geworden 
und   zurückgeblieben.     Man  verzichte    darauf,  eine  Ver- 
besserung der  Verkehi^leistungen  -  Geschwindigkeit  und 
Tragfähigkeit  durch    grundlegende    Aenderureo-  des 

Systems  zu  erzielen.  Daher  wird  allgemein,  was"  durch 
kleine  konstruktive  Abänderungen,  unter  Beibehaltung  einer 


Der  Vickers-Vulcan. 

Das  neueste  englische  Verkehrsflugzeug. 


Flight,  Mai  1922.) 
Günther,  Berlin. 


Abb.  1.    Der  Rumpf  des  Vickers-Vulcan. 

immer  noch  recht  reichlichen  Verspannung  sich  nicht  er- 
reichen   läßt    auf  dem  zwar  einfachsten,  aber  rohesten 
Wege  erstrebt:    Steigerung  der  Motorleistung.    Ein  Ein- 
motorenflugzeug für  acht  Fluggäste  mit  360  PS  ist  nach 
englischen  Begriffen  schon  ,.Gow  powered".  Der  Aufwand 
von  FS-Motorleistung  zur  Beförderung  eines  Fluff^astes 
der  auf  die  Wirtschaftlichkeit  eines  Flugzeuges  einen  be- 
deutsamen Einfluß  hat,  ist  daher  bei  den  bisherigen  eng- 
lischen Verkehrsflugzeugen  zumeist  doppelt  so  groß,  min- 
destens aber  um  die  Hälfte  größer  als  bei  den  deutschen 
Eindeckerx-erkehrsflugzeugen  (Junkers,  Sablatnig  und  Dor- 
nier  .  Trotzdem  ist  die  erreichte  Reisegeschwindigkeit,  eben 
infolge  des  Festhaltens  am'  verspannten  Doppeldecker,  kaum 
hoher  als  bei  jenen.  Was  aber  durch  geschickte  Konstruk- 
lon  aus  einem  verspannten  Doppeldecker  herauszuholen 
1'  v-L?  "^^L  'f*^^^         ^^"^  Vickers-Werke  in  Weiybridg> 
der  Vickers-Vulcan,  gegenwärtig  das  neueste  englische  Ver- 
kehrsflugzeug. Er  stellt,  im  Gegensatz  zu  allen  anderen  bis- 
«.^"ft]n  ein  Flugzeug  dar,  das  auf  niedrige  Lande- 
geschwindigkeit hin  konstruiert  wurde  ' 

Der  Vickers-Vulcan  (Systemskizze  Abb.  2-4)  fällt  auf 
durch  die  außerordentliche  Höhe  des  Rumpfes.  Er  ähnelt 
dann  deutschen  Bauarten  (Roland-Walfisch,  D.  F  W  -Floh) 


D:ese  wurde  deshalb  ausgeführt,  um  für  die  Kabine  einen 
mcg  ichst  großen  Raum,  insbesondere  hinsichtlich  der  Höhe 
zur  Verfugung  zu  haben,  und  diese  'konnte  abgesehen  von 
den  beiden  vordersten  Plätzen  rund  2  m  lichte  Höhe  er- 
halten.  Die  geraumigen  Abmessungen  einer  Verkehrsflu^- 
zeugkabine  werden  auch  tatsächlich  für  die  Bevorzuo-unp- 
eines  bestimmten  Flugzeugtypes  durch  das  Publikum'' vou 
größerem  Werte  als  die  vielfach  ausgeführten  uberele^an- 
en  Ausstattungen  bei  gröBler  RaumbesChiankung.  Die  Trag- 
lachen von  15  m  Spannweite  liegen  in  Höhe  von  Ober-  und 
Unterkante  am  Rumpf.   Sie  werden  beiderseits-  nur  durch 
ein  Stielpaar  abgestützt.    Dadurch   konnte  die   Zahl  der 
Verspannungsorgane  einigermaßen  gering  gehalten  werden 
Die  beiden  Flugelhälften  werden  am  Tragflächenstummel 
am  Rumpf  (Abb.  1)  angesetzt  in  dem  Punkt,  wo  das  Bie- 
gungsmoment durch  Null  geht.  Der  Vickers-Vulcan  gehört 
zu  den  erwähnten  Cow  powered -Flugzeugen,  er  ist  mit 
einem  360  PS  Rolls-Royoe-Eagle  VIlI-Motor^ausgerüstet  Er 
vermag  acht  Fluggäste  zu  befördern,  also  mit  einem  Lei- 
stungsaufwand von  45  PS  je  Fluggast.  Das  sind  50  v  H 
mehr  als  deutsche  Verkehrsflugzeuge  -  zudem  noch 'mit 
größerer  Geschwindigkeit  -  (Junkers  und  Dornier  sechs 
Fluggaste  mit  185  PS  und  150-160  km/Std.  Reisegeschwin- 
digkei  ).  Demgegenüber  beträgt  die  Höchstgeschwindigkeit 
cies   Vickers-Vulcan    170,    die   Reisegeschwindigkeit  145 
km/Std..  der  Brennstoffverbrauch'  je  Fluggastkilometer  unter 
Berücksichtigung  des  höheren  Einheitsverbrauches  des  eng- 
lischen Motors,  also  fast  das  doppelte.  Der  Rumpf  (Abb  1) 
von  11  4  m  Länge,  1,5  m  Breite  und  2,5  m  größter  Höhe 
besteht  aus  drei  Teilen:  dem  Motoreinbau,  der  Kabine  und 
der  rückwärtigen,  scharf  auslaufenden  Spitze.    Der  Quer- 
schnitt ist  stark  elliptisch.  Der  Motor  ruht  auf  Stahlrohren 
in    Dreieckkonstruktion.     Er    wird  durch  eine  feuerfeste 
Zvyischenwand  von  der  Kabine  getrennt.  Der  mittlere  Rümpf- 
ten ist^  mit  Consuta  bekleidet,  einem  kupfergenähten  Spe- 
zialsperrholz  von  Vickers-Saunders,  das  aus  dem  Boots- 
bau übernommen  wurde  und  zuerst  im  Flugbootrumnf  Ver- 
wendung fand,  dann  aber  auch  zur  Tragflächenbekleidung 
benutzt  wurde.   Infolge  seiner  großen  Festigkeit  kann  es 
nierbei  mit  zur  Tragwirkung  herangezogen  werden.  Die 
Rumpfspitze  ist  ein  Gitterwerk  aus  Holzlängsholmen  von 
rundem  Querschnitt  mit  elliptischen  Spanten.    Erstere  be- 
stehen aus  drei  sektorförmigen,  mit  Nut  und  Feder  zu- 
sammengesetzten und  verleimten,  hohlen  Kreisabschnitten 
die  an  den  Knotenpunkten  durch  Futterstücke  ausgefüllt 
sind    Diese  Bauart,  gleichfalls  eine  Sonderheit  der  vfckers- 
Werke  sol   den  Vorzug  leichter  Herstellung  und  geringen 
Gewichtes  haben.  Die  Beschläge  an  den  Rumpflängsholmen 
zeigt  Abb  8    Die  rechte  Skizze  stellt  einen  Beschlag  dar, 
der  ein  Nachziehen  bei  Schwinden  des  Trägers  gestattet 
tr  ist  zu  diesem  Zweck  geschlitzt  und  mit  einer  Beilage 
versehen,  durch  deren  schwächere  Wahl  die  Anpressung 
durch  die  Bolzen  verstärkt  werden  kann.    Diese  Einrich- 
insbesondere  für  tropisches  Klima  nicht  unzweck- 
mäßig. Die  äußerste  Rumpfspitze  mit  dem  Spornträger  ist 
wiederum  aus  Stahlrohren  ausgemhrt.    Die  Schwanzzelle 
ist,  wie  t)ei  den  meisten  Vickers-Flugzeugen  -  e^n  ähnliches 
Kennzeichen  wie  m  Deutschland  bei  den  Hawa-Flugzeugen 
der  Hannoverschen  Waggonfabrik  A.-Q.,  Hannover-Linden 
^  Doppeldecker  von  4,4  m-  Spannwelte  ausgeführt. 
Der  Motor  kann  mit  seinem  Traggerüst  nach  Lösen  von 
y:er  Eolzen  und  d^er  Brennstoffzuleitungen  ausgebaut  werd-n 
Letztere  sincf  außerordentlich  einfach;  sie  bestehen  lediglicli 
aus  einem  Rohr  von  jedem  Betriebsstoffbehälter,  die  in 
einem  T-Stuok  zusammengeführt  und  über  einen  Filter  an 
den  Vergaser  angeschlossen  sind.  Die  Betriebsstoffbehälter 
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Abb.    5.    Anlaßvorrichtung   am  Fahrgestell. 


Abb.  6.    Klappsitze  der  Kabine. 


Skizzen  der  Anordnung  des  Systems 


sind  seitlich  vom  Rumpf  im  oberen  Tragdeck  gelagert.  Diese 
Art  der  Anbringung  ist  in  England  und  Frankreich  —  dort 
ist  sie  kennzeichnend  für  die  Spad-Herbemont-Flugzeuge  — 
sehr  beliebt.  Sie  ergibt  zwar  zusätzlichen  Luftwiderstand, 
der  bei  dicken  Flügelprofilen  durch  Unterbringung  im  Flügel 
selbst  beseitigt  wird,  andererseits  aber  größte  Einfachheit 
der  Leitungen  und  Störungsfreiheit,  da  jede  Brenmtoff- 
fördereinrichtung  fortfällt,  dieser  vielmehr  selbsttätig  dem 
Motor  zufließt.  Bei  dem  beträchtHchen  Anteil,  den  Störun- 
gen der  Brennstoffzuführungen  an  den  Notlandungen  und 
Maschinenversagern  haben,  ist  diese  Anordnung  sehr  zweck- 
mäßig. Das  Betriebsstoffauffüllen  wird  durch  die  hohe  Lage 
der  Behälter  naturgemäß  etwas  erschwert.  Die  Anlaßvor- 
richtung (Abb.  5)  am  Fahrgestell  beseitigt  die  Notwendig- 
keit, den  Motor  am  Propeller  durchzudrehen,  und  die  damit 
verbundene  Gefahr.  Quer  zu  den  Fahrgestellstreben  ist 
eine  Welle  gelagert,  die  zwei  Kettenräder  trägt  und  an 
jedem  Ende  mit  einer  Handkurbel  versehen  ist,  damit 
nötigenfalls  zwei  Mann  dem  Motor  anwerfen  können.  Die 
Lage  dieser  Welle  unter  dem  Motorende  ist  derart,  daß  eine 
Gefahr  beim  Anwerfen  nicht  mehr  besteht.  Die  Kettenräder 


Abb.  7.  Fahrgestell-Knotenpunkt. 


Abb.   8.    RuimpfJängsträger-Knotenpunkt  und   Beschläge   mit  den 
Spanten-Ajischlüssen. 

treiben  Init  zwei  Ketten  Anlaßmagnet  und  Kurbelwelle.  Nach- 
spannen der  Ketten  erfolgt  durch  Verdrehen  der  Lager- 
büchsen der  Welle,  die  exzentrisch  sind  lind  in  geschlitzten 
LagersChcllen  durch  Schraubenbolzen  festgeklemmt  werden. 
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Der  Stirnkuhler  ist  mit  Gummipuffern  auf  den  Motorträffern 
gelagert.  Die  Abfedeamg  des  Fahrgestells,  das  die  übliche 
V-Form  aufweist,  erfolgt  durch  eine  Oelluftfederung,  bei 
der  Luft  x  erdichtet  in  einem  Zylinder  unter  Oelabschluß  an 
Stelle  der  Gummistränge  tritt.   Den  Anschluß  der  Streben 
Tuu%  stromlinienförmig  verkleidete  Fahrgestellachse  zeigt 
u     \         f^"hiersitz  liegt  unmittelbar  hinter  dem  Motor 
Uber  den  beiden  ersten  Fluggastsitzen  mit  gutem  Ausblick 
im  Rumpf  rucken.    Ein  Aufbau  hinter  ihm  dient  teils  als 
Luitschutz  tur  den  Führer,  teils  als  Ventilatoraufsatz  für 
die  Beluttung  der  Kabine,  und  ist  zugleich  beim  Ueber- 
schlag  em  Schutz  für  den  Führer  gegen  Erdi^ücktwerden. 
Die  Kabine  hat  über  3  m  Länge  und  somit  reichlich  Raum 
für  acht  Fluggaste.   Die  Sitze  (Abb.  6)  können  seitlich  an 
die  Wand  geklappt  und  nach  Entfernung  von  nur  zwei 
Bolzen  abgenommen  werden,  wenn  das  Flugzeug  zur  Lasten- 
beforderung  benutzt  werden  soll.  Hinter  der  Kabine  liegen 
je  ein  Wasch-  und  Gepäckraum.   Zur  Verständigung  des 
Führers  mit  den  Fluggästen  dienen  zwei  Klappen  zu  beiden 
Seiten  des  Fuhrersitzes. 

Die  Abmessungen  Und  Leistungen  des  Vickers-Vulcan, 
der  von  der  Instone  Air  Line  auf  ihren  Kontinentflugstrecken 
benutzt  wird,  sind  im  folgenden  zusammengestellt: 

Motor:  360  PS  Rolls  Royce  Eagle  VIII. 

Spannweite   .  15  ^ 

Länge   über  alles     •    •    .....    .  . 
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Größte  Höhe  ,  44 

Tragf;ächenabstand  24  " 

Tragflächentiefe  , . .  . ,  28" 

Tragflächeninhalt   .  IB 

Flugdauer   ,  .    . ,      4  Std 

Flugbereich   580  km' 

Motodeistung  je  Fluggast   45  PS 

Nutzlast  je   PS.   3  3kg' 

Zuladung   z.   Gesamtgewicht     ....      42'  0,0 
Kennziffer  Nutzlast  X  Geschwindigkeit  _  ^ 
Motorleistung 

Leergewicht  1690  kg 

Zuladung:  Führer,  8  Fluggäste     675  kg 
Betriebsstoffe      .    .  335 
F.  T.-Anlage    ...  50 
Gepäck    .   . ...  .        120  „ 

Gesamtzuladung     •    .....   .   .  . . ,  .    !~ii80  ko- 

Fluggewicht  •     .    .  28OO 

Flachenbelastung   •    .....     35  k"/jn2 

Leistungsbelastung    •    .....   .....    .        7  8  kg/PS 

Höchstgeschwindigkeit      •    •    .    .  I70'km/Std 

Keisegeschwindigkeit   -  145 

Landegeschwindigkeit   55  " 

Steiggeschwindigkeit      •  .....    20C0  m  i,  l'4Min. 

Das  Flugzeug  ist  mit  dem  deutlichen  Bestreben,  eine 
geringe  Landegeschwindigkeit  zu  erzielen,  mit  sehr  kleiner 
Flachen-  und  Leistungsbelastung  konstruiert.  Trotzdem  sind 
die  Flugleistungen  verhältnisimäßig  gut.  Q 


Vom  italienischen  Automobilmarkt. 


Die  schnelle  Entwicklung  der  italienischen  Maschinen- 
nidustne  machte  Italien  hinsichtlich  seiner  Motorwagen- 
produktion nicht  nur  vom  Auslande  unabhängig,  sondern 
verschaffte  diesem  Lande  auch  einen  Platz  unter  den  größten 
Motorwagenheferanten  der  Welt. 

^u''  Kriege  entwickelte  sich  die  dortige  Industrie 
so  schnei ,  daß  die  Gefahr  einer  Ueberproduktion  ein- 
zutreten drohte,  die  jedoch  ohne  Schädigung  überstanden 
vvurde.  Gegen  Schluß  des  Krieges  durchlebte  Italien  eine 
1  eriode  überraschender  Blüte,  da  die  italienischen  Werke 
nicht  nur  tausende  Motor-,  Personen-  und  Lastwagen,  sowie 
tausende  von  Flugzeugmotoren  für  das  italienische  Heer 
le/erten,  sondern  auch  in  großen  Mengen  an  die  übrigen 
kriegführenden  Mächte  zur  Ausfuhr  brachten 

Augenblicklich  herrscht  in  Italien  eine  wirtschaftliche 
u  !l,-^u  Aufrechterhaltung  der  Betriebe  landwut- 

srhafthche  Maschmen  hergestellt  werden  müssen.  Dessen- 
ungeachtet macht  sich  die  Wiederbelebung  des  Marktes  nach 
,.K"^&«,  bereits  bemerkbar,  wie  aus  nachstehender 
statistischen  Uebersicht  über  die  Ausfuhr  von  Motorwagen 
in  den  letzten  10  Jahren  zu  ersehen  ist. 

Trotz  deutlicher  Ansicht  auf  baldige  Besserung  des 
Absatzes  ist  das  große,  weltbekannte  Ansaldo-Werk,  eines 
der  größten  italienischen,  In  Zahlungsschwierigkeiten  ge- 
raten die  ihren  Grund  in  einer  kurz  vor  dem-  Eintreten  der 
jüngsten  Geschäftsflaute  vorgenommenen  Ueberausdehnun^ 
der  Produktion  fanden.  Jedoch  ist  ein  Syndikat  von  Banken 
zusammengetreten,  die  mit  einem  Kapital  von  600  Mill  Lire 
das  Lager  der  Ansaldo-Werke  übernehmen. 

Iin  übrigen  kann  über  die  Lage  der  italienischen  Indu- 
strie folgendes  berichtet  werden. 

13  der  wichtigsten  Motorwagenwerke  befinden  sich 
m  lunn  m  Norditalien.  Augenbüoklicb  arbeiten  die- 
selben nur  mit  43  0/0  ihres  Normalbetriebes,  eine  Tatsache, 
die  sich  nicht  so  sehr  aus  der  augenblicklichen  Lage  des 
itahenischen  Marktes,  als  vielmehr  ganz  besonders  aus  den 
Verhaltnissen  der  Auslandsmärkte  erklärt.  Die  italieni- 
-u  ^^"^        normalem  Betrieb  gezwungen 

05-70  0/0  ihrer  Jahresproduktion  ins  Ausland  zu  verschiffen' 
<la  der  Inlandsmarkt  dieselbe  nicht  aufnehmen  kann.  Der 
verringerte  Auslandsbedarf  ist,  iw  Verein  mit  sieinen  hohen 


Schutzzollen,  hauptsächlich  für  die  Abnahme  der  Ausfuhr 
verantwortlich  zu  machen.  So  ist  z.  B.  Spanien  früher 
eines  der  besten  Absatzgebiete  infolge  seiner  hohen'  Schutz- 
zölle für  Italien  verloren  gegangen. 

Im  übrigen  ist  das  unvernünftige  Verhalten  der  italie- 
nischen Regierung  —  eine  Tatsache,  die  auch  für  deutsche 
Verhaltnisse  zutrifft  —  ebenfalls  für  die  Entwicklung  des 
Italienischen  Marktes  verantwortlich  zu  machen.  Auch 
die  italienische  Regiemng  hat  unter  dem  Druck  der  Ver- 
haltnisse notgedrungen  lernen  müssen,  daß  hohe  Motor- 
wagensteuern dem  Staate  mehr  Schaden  als  Nutzen  bringen 
Vor  einigen  Jahren  fühlte  sich  die  Regierung  veranlaßt 
die  Steuern  auf  Motorwagen  (aus  dem  falschen  Gesichts- 
winkel heraus,  daß  jeder  Motorwagen  ein  Luxusfahrzeug 
ist)  ganz  beträchtlich  zu  erhöhen,  so  daß  z.  B.  ein  Wagen 
TclLn^,  ""^  darüber  mit  einer  jährlichen  Steuer  von 
15000  Lire  belegt  wurde.  Da  die  italienische  Steuerformel 
(HP  =.  0.08782  .  N.  V.  6541)  sehr  nachteilig  wirkt  so 
wurden  zahheiche  italienische  Wagen  in  diese  höhe  Steuer- 
klasse eingereiht. 

Die  Wirkung  auf  die  italienische  Industrie  war  eine 
wahrhaft  verderbenbringende,  so  daß  die  Unterstützer  einer 
hohen  Besteuerungspolitik  als  die  ersten  nach  einer  Um- 
änderung dieses  Gesetzes  riefen.  Gomtaendatore  Agnelli 
der  Präsident  der  Fiat-Gesellschaft  kündigte  an  daß^beim' 
Inkrafttreten  neuer  Steuern  auf  Motorwagen  allein  in  seinem' 
Werk  5000  Arbeiter  entlassen  werden  müßt&n.  Infolge- 
dessen wurden  durch  ein  neues  Steuergesetz  mit  Gültigkeit 
ab  1.  Januar  d.  J.  die  Steuern  auf  Personemwagen  wie 
nachstehend  ersichtlich,  ermläßigt.  ' 

Stärke  Steuern 


PS, 

0 
12 
16 
10 
24 
30 
40 


1921 
442  Lire 
700  ^ 
1156  „ 
1582  „ 
2452  „ 
3760  „ 
6580 


1922 
257  Lire 
366  „ 
554  „ 
727  „ 
1074  „ 
1590  „ 
2690  „ 
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,  ,.  Alis- und  Einfuhr  von  Motorwa£en  in  den  Jahren  1911  bis  1920. 

Von  Hillen 

„acli  1911  1912  1913  1914  1015  1916  1917  1'918 

Englaid    939  991  Q37  985  08-4  168  24  ~ 

Spanien    32  15  36  36  51  67  64  30 

Schweiz  81  91  103  219  37  13  15  8 

Belgien    168  S24  127  17  71  —  2  131 

Indien    .                                       .  11  7  7  48  84  24  19  1 

Frankieicli  293  385  391  210  374  79  337  2  673 

Türlvei    .....  6  —  14  36  -  —  —  — 

Argentinien    37S  465  38;  131  34  24  14  4 

Holland                                         .  46  51  63  41  21  21  1 

Aegypten                                      .5  5  1  3  1  2  4  4 

Algier       .         .  -  -  8  2  —  —  —  — 

Brasilien   153  377  192  iS  12  8  4  2 

Vereinigte  S  ;ia:en    144  109  111  217  163  85  57  — 

Porlugd   5  31  31  22  8  8  8  1 

Norwegen    -  —  7  16  24  32  8  — 

Dänemark    —  —  1  1  4  1  —  — 

Australien  174  231  2J5  157  194  93  6  1 

Griechenlaid   4  13  8  73  31  3  5  19 

Deutschland  24  43  65  389  90  —  — 

Oesterreich   81  59  124  103  7  —  —  — 

Rumänien    108  114  54  69  26  —  —  —             —  — 

Russland  65  81  147  156  342  104  87  —              —  — 

Uebrige   Länder    125  295  204  231  224  87  77  54  457  1  689 

Insgesamt    2847  TsST  3  223  3T97  2  482  819  732  2938          2  547         11  347 

Ein'uhr    686  1  C07  1  363  12  8  468  314  236  80  287  1  555 

Ausfuihriiberschuss    2  261  2  5S0  1  855  1  980  2  014  505  496  2  858          2  260  9  792 


1919 

1920 

144 

3  068 

159 

1  198 

218 

983 

291 

608 

73 

568 

259 

451 

74 

363 

5 

332 

36 

283 

35 

279 

235 

227 

14 

14 

209 

160 

189 

134 

172 

74 

143 

76 

142 

89 

106 

96 

also  bis  10  PS.  56  o,u,  bis  20  PS.  44,5  0/0  bis  25  PS.  41,5  «/o, 
bis  30  PS.  35  o/o,  bis  35  PS.  29  «o,  bis  40  PS.  38,5  o/o,  bis 
45  PS.  37,5  o'o  und  bis  50  PS.  und  darüber  28  Steuer- 
ermäßigung. 

Dagegen  ist  die  Besteuerung  der  Motoromuibusse  und 
Lastwagenmotore  erhöht,  da  einerseits  diese  Art  Fahrzeuge 
im  Vergleich  zu  Personenwagen  stets  nachsichtig  be- 
handelt worden  war,  andererseits  aber  dieselben  durch  ihre 
schwere  Beanspruchung  der  öffentlichen  Verkehrswege  be- 
deutende Kosten  verursachen.  Sind  diese  Fahrzeuge  jedoch 
mit  Luftreifen  ausgerüstet,  so  erhalten  dieselben  eine  Ver- 
gütung von  30  0,0  auf  die  Steuern ;  man  will  auf  diese 
Weise  die  Landstraßen  schützen,  denn  bis  jetzt  fahren  in 
Italien  nur  wenige  Lastwagen  mit  mehr  als  IV2  Tonnen  Lade- 
kraft auf  Luftreiten.  Taxameterdroschken  genießen,  wenn 
dieselben  nicht  über  24  PS.  Motorenstärke  besitzen,  eine 
Ermäßigung  von  60  'Vo  auf  die  gewöhnlichen  Steuern,  alle 
übrigen  öffentlichen  Verkehrsfahrzeuge  erhalten  20  %  Er- 


mäßigung auf  obigen  Tarif.  Motor-Kremser  bis  35  PS. 
erhalten  35  0/0  Ermäßigung.  Zur  Förderung  der  Zweitakt- 
motorenindustrie werden  dieselben  durch  eine  besondere 
Steuerformel  begünstigt. 

Die  Elektromobile  bleiben  in  Italien  unbesteuert.  Schon 
die  bloßiC  Ankündigung  einer  Herabsetzung  der  Motor- 
wagenbesteuerung äußerte  sich  in  einer  beträchtlichen  Stei- 
gerung des  italienischen  Umsatzes  in  Motorwagen. 

Sicherem  Vernehmen  nach  werden  in  dem  großen  itali.;- 
nischen  Rennen,  das  im  September  in  Norditalien  entweder 
bei  Brescia  oder  bei  Mailand  gefahren  wird,  5  Benz-  und 
3  Mercedes -Wagen  von  deutscher  Seite  starten.  Voraus- 
sichtlich startet  auch  Opel  mit  einer  vollen  Manimschaft. 
Da  in  demselben  Rennen  Fiat  für  Italien,  Sunbeam'  für 
England,  Rolland-Pillain  und  Bugatti  für  Frankreich  starten, 
so  wird  dieses  Rennen  das  erste  wirklich  internationale  nach 
Schluß  des  Krieges  werden.  St. 
Automiotive  Industries.     Motor  Trader. 


Die  Lage  der  französischen  Motorwagenindustrie. 


Nach  Analogie  des  wirtschaftlichen  Aufschwungs,  der 
in  Deutschland  nach  beendigtem  siegreichen  Kriege  von 
1870y'71  begann,  hatte  man  in  Frankreich  eine  gleiche 
Entwicklung  der  Marktverhältnisse  nach  dem  Friedens- 
schlub  von  1918,  aber  diesmal  in  umgekehrter  Richtung,, 
erwartet.  Dieser  Schluß  hat  sich  bis  jetzt  als  ein  gründlicher 
Fehlschluß  erwiesen,  denn  ebenso  wie  der  jetzige  Kampf 
auf  eine  andere  Weise  abgeschlossen  wurde  als  der  Waffen- 
gang von  1870/71,  so  haben  sich  während  des  Krieges  und 
nach  demselben  Verhältnisse  entwickelt,  die  in  ihrer  ganzen 
Auswirkung  bis  jetzt  noch  von  keinem  einzigen  der  neunmal 
gesalbten  Staatsmänner  des  Feindbundes  aucih  nur  im  ent- 
ferntesten geahnt  worden  waren ;  der  Karren  war  eben  fest- 
gefahren, ganz  besonders  aber  der  französische.  Und  das 
ist  weiter  kein  Wunder. 

Nadh  Schluß  des  Krieges  hatten  sich  sehr  viele  der 
französißc!hen  Motorwagenfabrikanten  großartige  Zukunfts- 
pläne gemacht,  da  man  in  Frankreich,  wie  axich 
anderswo  mit  einer  langandauernden  Glanzperiode  glaubte 
rechnen  zu  müssen.  Ehe  jedoch  diese  Pläne  verwirklicht 
werden  konnten,  trat  im  Herbst  des  Jahres  1920  der  Um- 
schwung ein.    Trotz  umfassender,  bedeutender  Maschinen- 


verbesserungen ist  die  französische  Motorwageinerzeugung 
auch  jetzt  noch  nicht  einmal  annähernd  so  groß,  wie  vor 
dem  Kriege.  Die  meisten  Fabriken  arbeiten  nur  mit  halber 
Belegschaft  und  sehr  viele  haben  ihre  Produktion  um  85  "A» 
eingeschränkt.  Trotz  dieses  wirtschaftlichen  Tiefstandes 
sind  jedoch  in  der  französischen  Automiobilindustrie  sehr 
•wenige  Zahlungseinstellungen  eingetreten,  da  sich  die  fran- 
zösischen Fabriken  lange  nicht  so  sehr  spezialisiert  hatten 
wie  die  amerikanischen,  weswegen  sich  die  weniger  wider- 
standsfähigen Unternehmungen  leichter  auf  eine  Betriebsart 
umistellen  konnten,  in  der  der  wirtschaftliche  Tiefstand 
sich  nicht  so  stark  bemerkbar  machte.  Eine  dieser  Fabriken 
konnte  ihren  vollen  Betrieb  dadurch  aufrechterhalten,  daß 
sie  zur  Herstellung  von  Werkzeugmaschinen  verschiedener 
Art  überging,  eine  andere  dadurch,  da&  sie  ihren  Betrieb 
auf  die  Herstellung  von  rollendem  Eisenbahnmateria!  ein- 
stellte. Dieses  Anpaissungsvermögen  der  französischen 
Fabriken  hat  dieselben  über  die  Wjirkungen  des  wirtschaft- 
lichen Tiefstandes  hinweggeholfen. 

Dieser  Umschwung  ist  jedoch  nicht  allein  aus  rein 
äußeren  politischen  Begleitumständen  heraus  zu  erklären, 
einen  ganz  bedeutenden  Anteil  hieran  besitzen  die  gänzlich 
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verkehrten  Maßnahmen  der  frauzösischen  Retrieruno-  die 
durch  nachfolgend  angeführte  Tatsachen  erst  eine  deutliche 
Beleuchtung  erhalten. 

Protest  der  Verbände  gegen  die  Besteuerung. 

Schon  im  September  19^0  richtete  Baron  Petiet  der 
Vorsitzende  der  Chambre  Syndicale  des  Construc'teurs 
d  Automobiles  an  die  französische  Regierung  ein--  Eino-abe 
worin  er  nachwies,  daß  di-  Lage  der  Automobiiinditstrie' 
kritisch  zu  werden  drohte.  In  dieser  Denkschrift  wurden 
zum  Ausgleich  der  verzweifelten  Lage  von  der  Regieruno- 
als  Gegenmaßregeln  ein  Einfuhrverbot  auf  ausländische 
Motorwagen,  eine  Unterbrechung  des  Ausverkaufs  von 
Heeresbestanden,  sowie  niedrigere  Benzin-  und  Oeloreise 
gefordert.  ' 

Im  Dezember  des  gleichen  Jahres  beschloß  vorge- 
nannte Korperschaft,  sich  an  das  französische  Finanzmini- 
stenum mit  einer  Petition  zu  wenden,  in  der  eine  Ermäßi- 
gung aller  drückenden  Nebenabgaben  für  die  Käufer  und 
Besitzer  von  Motorwagen  verlangt  wurde,  denn  diese  Ab- 
gaben bedeuteten  eine  wichtige  Erschwerung  des  Umsatzes 
Da  in  dieser  Petition  die  für  die  französische  Krisis  verant- 
wortlichen Verhältnisse  deutlich  geschildert  werden,  so 
verlohnt  es  sich  schon,  sich  etwas  eingehender  mit  der- 
selben zu  beschäftigen. 

In  dieser  Eingabe  heißt  es,  daß  die  unerhört  drückende 
Besteuerung  des  Automobilumsatzes  zweifellos  eine  der 
Hauptursachen  der  Krise  bildete,  denn  schon  beim  Ankauf 
eines  Personenwagens  wäre  der  Käufer  gezwungen  10 
der  Kaufsumme  als  Luxussteuer  zu  erlegen  Bei  Ueber- 
nahme  des  Wagens  hätte  der  Käufer  außerdem  bereits 
tunt-  bis  siebenmal  eine  Umsatzsteuer  von  1,10  o/o  der  Kauf- 
summie  getragen,  wenn  man  nämlich  die  verschiedenen,  für 
die  Herstellung  des  Wagens  benötigten  Materialen  und  Un- 
kosten des  Konstrukteurs  in  Betracht  zieht.  Mit  Erleoiin<r 
dieser  Steuern  steht  der  Wagen  jedoch  noch  nicht  zur  freien 
Verfügung  des  Käufers.  Derselbe  muß  zunächst  die  Fahr- 
steuer für  Motorwagen  begleichen,  die  trotz  ihres  sehr 
?ni!f".Tu^'"^^^^  "^^^  ^"rch  das  Gesetz  vom  5.  Juni 

IQzÜ  (Abs.  Nr.  100)  hinaufgeschraubt  worden  ist;  durch 
dieses  Erganzungsgesetz  werden  nicht  nur  alle  Fahrzeuoe 
tur  Personenverkehr,  sondern  auch  die  Lastwagen  mit 
Steuern  belegt.  Wieweit  die  Besteuerung  geht,  ist  aus 
tolgendem  Beispiel  deutlich  zu  ersehen. 

Unter  dieses  Gesetz  fallen  auch  die  Motoromnibusse 
die  in  Frankreich  dieselbe  Steuer  zu  entrichten  haben  wie 
I  ersonenwagen  im  Privatbesitz.  Diese  Omnibusse  sind  mit 
einer  nach  der  Anzahl  ihrer  Sitzplätze  bemessenen  Steuer 
belegt,  hierzu  kommt  eine  nach  der  Motorstärke  festo-'^setzte 
Abgabe,  sowie  schließlich  eine  reine  Fahrsteuer.  Sinll  diese 
Wagen  im  Besitze  von  Handelsfirmen,  die  bereits  Gewerbe- 
steuer zahlen,  so  können  dieselben  eine  Ermäßiguno-  von 
dO-t,  auf  die  beiden  erstgenannten  Steuern  erhalten.  Außer- 
dem erheben  die  einzelnen  Ortsbehörden  noch  eine  besion- 
tlere  Abgabe  auf  öffentliche  Verkehrsfahrzeuge  (droit  de 
stationnement,  Heimatsabgabe).  Eine  Ausnahme  von  dies-r 
oteuerbelastung  bilden  nur  die  mit  Unterstützung  der  Staats- 
oder Provinzbehörden  unterhaltenen,  öffentlichen  Verkehrs- 
Imien,  die  von  jeder  Besteuerung  befreit  sind. 

Die  Eingabe  führt  dann  weiter  aus:  Hierzu  kommt  dann 
"fi  d'e  Besteuerung  des  an  und  für  sich  teuren  Brenn- 
stoffes, die  sich  auf  35  Centimes  pro  Liter,  in  Paris  auf 
55  Centimes  pro  Liter  beläuft,  die  also  den  Preis  eines 
Liters  Benzm  im  Jahre  1913  erreicht.  (Im  Jahre  1920  kostete 
1  Liter  Benzin  in  Paris  2,70  Frs.)  Falls  daher  ein  künftiger 
Maushaltsp  an  die  den  Motorwagenbesitzern  aufgebürdeten 
^teoiern  nicht  bedeutend  ermäßigt,  werden  bis  jetzt  blühende 
Unternehmungen  zu  einer  bedeutenden  Betriebseinschrän- 
kung gezwungen,  um  ihre  Arbeiter  nicht  ganz  und  aar 
entlassen  zu  müssen,  eine  Arbeiterschaft,  die  unter  Ein- 
rechnung  der  zur  Gestellfabnkation  gehörenden  Industrie- 
zweige zusammen  nicht  weniger  als  300  000  Köpfe  zählt 


cr.n^^'i''  'y,'""^'^  '''^  "^'^  F^"^^^^  S^Se^"  den  Gedanken- 
gang, der  den  ganzen  Automobilbesteuerungsiffesetzen 
zu  Grunde  hegt  und  dadurch  gekennzeichnet  wird,  daß 
iman  dieses^  Verkehrsmittel  unter  allen  Umständen  als 
einen  ausschließlich  von  begüterten  BevöJkerungsklassen 
auf  deren  Taschen  keine  Rücksicht  zu  nehmfen  sei,  benützten 
Luxusgegenstand  betrachtete.  c  mizien 

Q  iK^"  ^/.'■''i.'i''!''^'^  lägen  ganz  andere  Verhältnisse  vor 
Selbstverständlich  seien  Luxusfahrzeuge  vorhanden,  aber 
deren  Zahl  sei  im  Verhältnis  zu  den  übrigen  ganz 
unbedeutend.  Die  Benutzung  von  Motorfahrzeugen  sei  letzt 
so  allgemein,  daß  man  ohne  Uebertreibung  behaupten 
könne  daß  solche  Fahrzeuge  für  Transportzwecke  und  für 
viele  Gewerbe,  die  andauernde  Fahrten  erforderten,  unent- 
behrlich seien. 

Der  beste  Beweis  für  die  geringe  Anzahl  der  Luxus- 
-«  sei,  daß  sich  nach  den  letzten  im  März  19^0  ver- 

öffentlichten statistischen  Angaben  des  Finanzministeriums 
^n  foo  •'^^"■^  ^^^^  versteuerten  93  115  Motorwagen 

J"-  ^^M-C  der    Gesamtzahl  befanden, 

die  nur  die  Hälfte  der  Steuer  zu  erlegen  brauchten  da 
dieselben,  wie  oben  erwähnt,  gewerblichen  Zwecken 
dienten. 

Unmöglicli  könne  ein  Fahrzeug  aus  dem  einfachen 
Urunde  daß  dasselbe  ein  Motorwagen  sei,  mit  einer  tödlich! 
WM-kenden  Steuer  belastet  werden,  während  z.  B  ein  auf 
Schienen  laufender  Autobus  steuerfrei  bliebe  obwohl  er 
sich  von  einiem  gewöhnlichen  nur  durch  andere  Räder 
unterschiede. 

Die  französische  Industrie  müsse  notgedrungen  unter 
den  jetzigen  Verhältnissen  zum  Staatshaushalt  beitragen  und 
verlange  dann  keine  Abänderung,  müsse  aber  auf  einer 
Keglerungsmaßnahme  bestehen,  die  erstens  in  der  A,ufhe- 
bung  der  Steuer  von  25  Centimes  pro  Liter  Petroleum 
oder  dessen  Destillate,  oder  Benzol  oder  dessen  Destillate 
die  durch  Gesetz  vom  25.  6.  1920  festgesetzt  sei,  und 
zweitens  in  der  Aufhebung  der  10  o/o  igen  Luxussteuer  vom 
Betrage  der  Kauf  summe  oder  aber  mindestens  in  der  Um- 
änderung des  Begriffs  „Luxuszwecke"  bestände. 

Eine  der  hierfür  vorgeschlagenen  Maßregeln  ist  bereits 
im  franzosischen  Abgeordnetenhaus  erörtert  worden,  so  daß 
am'  9.  Dezember  1920  ein  Antrag  auf  Abschaffung  der 
gegenwartigen  Steuer  von  20  Frs.  pro  Hektoliter  Brennstoff 
gestellt  wurde. 

Ein  weiterer  Grund  für  die  schwierige  Lage  der  fran- 
zosischen Motorwagenindiistrie  liegt  in  der  Einführung  des 
achtstündigen  Arbeitstages  im  Jahre  1919,  denn  seit  dieser 
Zeit  beklagen  sich  die  französischen  Fabrikanten  über  die 
hemmende  Wirkung  desselben.  Dieses,  an  und  für  sich 
gute  Gesetz  kam  zweifellos  in  einem  ungünstigen  Augen- 
blick und  wurde  zu  plötzlich  eingeführt.  Grade  zu  einem: 
Zeitpunkt,  in  dem  eine  besonders  große  Anstrengung  zum 
Ausgleich  der  Kriegsschäden  notwendig  war  wurde  das 
ganze  Industneleben  Frankreichs  durch  das  gesetzliche  Ver- 
bot emer  längeren,  als  achtstündigeir Arbeitszeit  lahm  geleol 
Dieser  Umschwung  trat  in  Frankreich  schärter  als  andersvvo 
in  Erscheinung,  da  sich  bis  zum  Jahre  1914  die  wöchent- 
hche  Arbeitszeit  auf  60  Stunden  belief,  und  da  während  des 
Krieges,  infolge  der  großen  Arbeitslast,  Leute  mit  aus- 
reichender Körperkraft  70—80  Stunden  in  der  Woche  arbei- 
teten. 

Zur  Abhilfe  hat  der  Marquis  de  Dion,  Chef  der  Firma 
de  Dion  Bouton  Co.,  in  der  Deputiertenkammer  beantragt, 
daß  das  Gesetz  der  achtstündigen  Arbeitszeit  auf  die  Dauer 
von  5  Jahren  aufgehoben  werden  soll  und  nach  Ablauf 
dieser  Frist  nur  allmählich  Anwendung  finden  Dieser 
Antrag  wird  natüriich  seitens  der  Arbeiterführer  auf 
beträchtlichen  Widerstand  stoßen,  da  dieselben  die  Ein- 
fuhrung des  Achtstunden-Arbeitsgesetzes  als  einen  unee- 
heuren  Sieg  der  Arbeiter  ansahen. 

Zahlenmäßig  läßt  sich  die  Wirkung  dieses  Gesetzes 
durch  folgendes  Beispiel  belegen.  Die  Anzahl  der  selb- 
ständigen, franzosischen  Motorwagenfabrikanten  ist  von  48 
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vor  dem  Kriege  auf  60  nach  dem  Waffenstillstand  gestiegen. 
Augenblicklich  arbeiten  dieselben  nur  mit  20  o/o  ihres  Voll- 
betriebes und  stellen  jährlich  53  000  Fahrzeuge  her,  während 
dieselben  bei  Vollbetrieb  250  000  Fahrzeuge  bauen  könn- 
ten. Der  jetzt  eingeführte  Achtstunden  -  Arbeitsitag 
erfordert  durchschnittlich  die  Jahresarbeitszeit  eines  Ar- 
beiters für  die  Herstellung  eines  Motorwagens,  was  durcii 
diie  Tatsache  bewiesen  wird,  daß  zur  Herstellung  von  53  000 
Motorwagen  im  Jahr  55  000  Mann  mit  dem  Bau  \  oa  Ge- 
stellen und  Teilen  davon,  15  000  Mann  mit  der  Herstellung 
des  Oberbaues  und  10000  Mann  mit  der  Erzeugimg  von 
Zubehörteilen  bei  einer  Gesamtbelegschaft  von  80000 
Mann  beschäftigi:  sind. 

AbnahmederAusfuhr. 

Geben  obenerwähnte  Tatsachen  an  und  für  sich  allein 
sdhon  ein  deutliches  Bild  von  der  mißlichen  Lage  der  fran- 
zösischen Motorwagenindustrie,  so  wird  dasselbe  noch  be- 
deutend schärfer  beleuchtet  durch  nachstehende  Uebersicht. 
Man  muß  jedoch  beachten,  daß  in  Frankreich  eingeführte 
oder  von  dort  ausgeführte  Motorwagen  keineswegs  als 
Einheiten  angeführt,  sondern  in  Metertonnen  angegeben 
werden.  Da  diese  Angaben  jedoch  für  den  Laien  wertlos- 
sind, so  wird  gleichzeitig  ein  Umrechnungswert  in  Franken 
dazu  angegeben.  Dies  würde  genügende  Unterlagen  zur 
Anstellung  von  Vergleichen  bieten,  wenn  der  Wert  des 
Francs  nicht  im  Laufe  der  Zeit  bedeutenden  Schwankungen 
unterworfen  gewesen  wäre.  Im  Jahre  1914  betrug  dieser 
Wert  850  Franken  und  stieg  bis  auf  1150  Franken  im  Jahre 
1915,  auf  1500  Franken  im  Jahre  1916,  dann  auf  3000  Fran- 
ken im  Jahre  1920,  um  im  Jahre  1921  auf  2150  Franken  zu 
sinken,  wurde  jedoch  noch  für  die  ersten  10  Monate  des 
Jahres  1921  mit  3000  Franken  beibehalten.  Um  die  Ver- 
wirrung noch  größer  zu  machen,  gibt  es  zwei  Ausfuhr- 
statistiken, die  richtige  der  französischen  Motorwagenfabri- 
kanten und  eine  künstliche,  die  Motorwagen  betreffende,, 
die  ursprünglich  zu  Tourenzwecken  oder  zwecks  Ausrüstung 
mit  neuem  Oberbau  nach  Frankreich  eingeführt  wurden. 

iEs  ist  also  deutlich  ersichtlich,  daß  diesen  offenbar  aus 
politischen  Rücksichten  frisierten  statistischen  Angaben  nicht 
viel  Wert  beizulegen  ist,  vor  allem  aber  den  für  Deutsch- 
land angegebenen  Zahlen  von  1920  und  1921. 

Hierin  sind  höchstwahrscheinlich  Werte  für  die  Be- 
satzungstruppen in  Deutschland  mitenthalten. 

(Werte 


1914 

1913 

1916 

England  

35  106  800 

16-i34  800 

2  445  000 

Deutschland  

12  290  300 

Belgien   

14  141  400 

Vereinigte  Staaten 

.  . ,    1  726  40O 

3  439  200 

1  864  200 

Argentinien   

5  843  700 

902  800 

815  9C0 

3  751  600 

5  052  100 

3  8:63C0 

Schweiz  

3  233  900 

505  20O 

•  362600 

Spanien  

5  267  000 

4  574  400 

2  910  700 

587  300 

392  90O 

196  6C0 

Mexiko   

393  100 

13  80O 

Brasilien   

2  230  700 

294  400 

232  4C0 

Russland   

3  559  800 

24  455  eOO 

62  3c8f00 

Holland  

50  8oa 

1  063  40O 

530  0 

2  093  000 

1  108  000 

657  200 

Oesterreich  

654  000 

350  700 

1  307  600 

17  200 

95  500 

378  900 

199  700 

Chile  

1  054  800 

471  800 

298  OOO 

1  267  200 

96  900 

62  ICO 

65  £60 

395  30O 

82  800 

4  154  100 

Columbien   

270  200 

66000 

12  200 

Australien  

522  800 

136  9C0 

109  200 

Canada   

203  400 

Holl.  Indien 

621  600 

Andere  Länder  .... 

9  664  100 

3  293  160 

3  664  183 

Französ.  Kolonien    .-  . 

.  .    18  642  950 

3  781  380 

4  335  870 

Von  welchem  Gesichtspunkte  aus  man  diese  Ausfiihr- 
zahlen  auch  untersucht,  immer  ergibt  sich,  daß  die  franzö- 
sische Ausfuhr  im  Jahre  1921  gegen  1920  bedeutend  ge- 
sunken ist;  Tatsache  ist,  daß  Frankreich  trotz  des  hohen 
Valutawertes  sehr  ernstlich  durch  den  Tiefstand  des  Welt- 
marktes und  durch  die  allgemein  herschende  Politik  hoher 
Sdhutzzölle  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird.  Auch  die  gegen- 
wärtige Sperrmauer  zwischen  Spanien  und  Frankreich  hat 
eine  bedeutende  Geschäftseiinbuße  verursacht.  Augenblick- 
lich belaufen  sich  die  spanischen  Einfuhrzölle  auf  ungefähr 
70  0  des  Wagenwertes,  ein  Tarif,  der  jedes  Geschäft  ver- 
eitelt. Die  französischen  Einfuhrzölle  auf  spanische  Motor- 
wagen stehen  noch  höher,  denn  dieselben  beginnen  mit 
einem  Höchstzoll  von  180  "/o,  was  durch  den  hohen  Kurs 
der  spanischen  gxigen  die  französische  Währung  verursacht 
wird.  Für  Spanien  ist  der  hohe  französische  Zoll  von  Nach- 
teil, da  dieses  Land  stets  nur  eine  äußerst  geringe  Anzahl 
Motorwagen  naCh  Frankreich  ausgeführt  hat. 

'  In  Belgien  hat  eine  weitgehende  Werbetätigkeit  zu 
Gunsten  erhöhter  Einfuhrzölle  eingesetzt.  Beim  Waffen- 
stillstand belief  sidh  der  Zoll  auf  80  Franken  pro  100  kg, 
und  wurde  dann  im  folgenden  Jahr  auf  240  Franken  erhöht 
und  im  Jahre  1921  in  einein  Wertzoll  von  20  o/o  umgeänidert. 
Belgische  Fabrikanten  beanspiruchen  eine  weitere  Erhöhung 
von  15—20  0/0,  dieser  Anspruch  witd  von  dem  Einfuhr- 
firmien  jedodh  auf  das  erbittertste  bekämpft,  die  der  Ansicht 
sind,  daß  die  belgischen  Fabrikanten  keinen  weiteren  Schutz 
benötigen.  Als  Beweis'  hierfür  führen  die  ersteren  an,  daß 
die  belgische  Ausfuhr  in  den  ersten  9  Monaten  von  1921  die 
Summe  von  33  Millionen  Franken  überstieg,  gegen  nur  23 
Millionen  in  demlselbeni  Zeitraum  des  Vorjahres.  Den  bel- 
gischen Fabrikanten  wird  ein  Wettbewerb  besonders  'aus 
Frankreich  und  Italien,  und  in  beschräniktem  Maße  auch 
von  Deutschland  bereitet,  da  England  und  Amerika  aus 
Valutagründen  ausscheiden.  Die  belgischen  Einfuhrhäuser 
behaupten,  daß  die  Forderung  nach  höheren  Einfuhrzöllen 
nur  eine  Vergeltungsmiaßregel  gejgem  die  französischen 
Einfuhrzölle  von  45  "/o  bedeutet. 

Es  sind  zurzeit  in  Frankreich  Gerüchte  im  Umlauf,  daß 
Amerika  beabsidhtigt,  seinen  Einfuhrzoll  auf  Motorwagen 
auf  30  o/o  für  alle  Motorfahrzeuge  zu  ermläß^igen.  Der  Ur- 
sprung diieses  Gerüchtes  ist  schwer  festzustellen,  aber  zweifel- 
los hat  dasselbe  in  Frankreich  einen  guten  Eindruck  gemacht. 
Ein  bedeutender  Führer  der  dortigen  Industrie  hat  ange- 


in  Franken.) 

1917 

1918 

1919 

1920 

1921 

112  300 

1  600 

11  539  500 

201  098  000 

117  564  OOO 

463  000. 

7  653  OOO 

11  300  000 

15  000 

12  234  000 

162  956  200 

197  387  000 

130  200 

31  200 

2187  000 

11  321  100 

78  384  000 

289  600 

143  500 

733  500 

12  447  100 

8  004  000 

1  007  800 

897  900 

4  539  000 

16  309  900 

3  258  000 

739  600 

487  400 

2  791  000 

27  004  200 

30  863  000 

766  600 

396  200 

27  025  500 

166  006  100 

72  579  000 

32  800 

14000 

153  000 

4  996  100 

6  1  24  500 

3  000 

5  902  6O0 

3  376  500 

48  300 

12  500 

7  892000 

3  526  500 

842  700 

3  255  000 

1  125  500 

73  500 

2  001  000 

5  830  900 

8  524  500 

205  100 

218  400 

5  170  500 

13  655  700 

5  365  5O0 

266  300 

669  000 

39  900- 

141  000 

6  292  700 

4  840  500 

1  401  000 

6  586  200 

3  289  500 

73  300 

54000 

1  337  400 

2  403  500 

448  000 

3  573  700 

8  821  500 

606  000 

3  445  100 

592  500 

9310  100 

2  637  000 

5  128  500 

13  782  000 

473  000 

165  000 

187000 

711  OOO 

182  700 

117000 

668  700 

810  000 

1 263  040 

992  290 

3  133  100 

39  727  885 

63  584000 

1  460  100 

854  490 

43  990  500 

171  633  205 

74  743  000 

Insgesamt:  123  514  250      69  766  040      88  537  953       36  283  740        4  122  780     124509  000     883  699  790     780  858  000 
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geben,  daß  Frankreich,  falls  Amerika  wirklich  seinen  Ein- 
fuhrzoll auf  30^0  für  alle  Arten  Motorfahrzeuge  herabsetzen 
sollte,  ihm  darin  binnen  einigen  Monaten  folgen  würde 
was  den  Beginn  einer  allgemeinen  Herabsetzung  der  euro- 
paischen Emfuhrzölle  bedeuten  würde.  Augenblicklich  sind 
alle  europäischen  Länder,  besonders  Spanien,  mit  Schutz- 
zollniauern  gegen  die  Nachbarn  abgeschlossen,  wodurch 
Handelsbeziehungen  unmöglich  gemacht  werden.  Man  ist 
in  Frankreich  der  Ansicht,  daß  allein  Amerika  imstande  ist 
eine  vernunftige  Lage  durch  Ermäßigung  seines  Zolles  von 
4d  c'o  herzustellen;  letzterer  ist,  wie  die  dortigen  Fabrikanten 
offen  einräumen,  nicht  länger  zum  Schutze  der  Industrie 
notwendig. 

per  Absatz  in  Frankreich  selbst  kann  im  ganzen  nur 
als  befriedigend  bezeichnet  werden.  Die  Vertreter  von 
Fabriken,  die  das  ganze  Land  bereisen  und  mit  Händlern 
jedes  Landesteiles  in  Berührung  kommen,  geben  an,  daß 
sie  bei  einer  vielfach  schwereren  Arbeit  als  vor  dem  Kriege 
nur  gute  Geschäfte  mit  Motorwagen  bis  zu  24  000  Franken 
machen  können.  Darüber  hinaus  ist  überhaupt  kein  Geschäft 
möglich,  ausgenommen  bei  den  teuersten  Wagen,  wo  der 
Umsatz  etwas  leichter  wird. 

Es  ist  sehr  fraglich,  ob  sich  die  Verkaufsmethoden  in 
irgend  einem  anderen  französischen  Industriezweig  so  sehr 


wie  in  der  Motoi-wagen-Industrie  geändert  haben.  Vor  de-n 
Kriege  wurden  dort  die  Wagen  hauptsächlich  auf  dem  Wege 
persönlicher  Beziehungen  verkauft.  Daß  die  Anzeigen  takt- 
voll abgefaßt  wurden,  war  eine  Höfiichkeitsfrage  auch  daß 
dieselben  durchaus  farblos  gestaltet  wurden.  Eine  d-r 
größten  Firmen  begnügte  sich  jahrelang  mit  der  stolzen 
Anzeige:  Automobiles  Dupont,  Paris  et  Nice. 

Der  erste  der  sich  \-ergegenwärtigte,    daß  in  dieser 
Beziehung  in   Frankreich   ein   Wechsel   eintreten  müßte 
war  Citroen.    Dieser  unternehmende  Fabrikant  entschied 
sich  als  erster  Franzose  für  einen  allgemeinen  Reklame- 
teldzug,  durch  den  ein  unmittelbarer  Aufruf  an  den  Käufer- 
kreis gerichtet  wurde.    Die  andern  folgten  notgedrungen, 
'\f""^5,VCh.  nicht   in    so    ausgedehntem'   Maßstabe,  auf 
alle    Falle  jedoch    in    derselben    Richtung,    so    daß  es 
jetzt   eine    allgemeine    Sitte    französischer  Motorwagen- 
fabrikanten geworden  ist,  ihre  Erzeugnisse  dem'  Publikum 
in  möglichst  zugkräftiger  und  auffälliger  Weise  vorzuführen 
Diejenigen  Fabriken,  die  in  dieser  Richtung  die  größten 
Tätigkeit  entwickelt  haben,  sind   Berliet,  Talbot-Darracq 
•  T^l'^^'P'^^'"'^'^  ""^  Delage,  von  den  Zubehörfabrikanten 
sind  Michelin,  Zenith  und  Solex  zu  nennen. 

(Schluß  folgt.j 


Das  Rennen  um  den  GroBen  Preis  der  Opelbahn,   100000  Mark  in  bar. 


Das  Aii'.omobi:-  und  Motorradrennen  auf  der  Oneib.ihn  in 

'  A  ^t'Ji'  ^'"^^  Hessischen  Automobilkhib  und 
Wiesbadener  Automobilklub  veranstaltet  und  von  der  Arbeits- 
gemeinschaft z.  R.  d.  c.  A.  genehmigt  ist,  dürfte  das  mtei-- 
essanteste  und  bedeutendste  sportliche  Ereignis  der  diesjähri-ren 
Rennsaison  bi'den.  Allem  die  Tatsache,  daß  hier  zum  ers^ei" 
Ma,e  eine  Konkurrenz  tiir  Motorräder  mit  dem  horrenden  Preis 
von  00000  AI  dotiert  ist,  durfte  nicht  allein  der  Industrie 
scharts  en,  stärksten  Anstrengungen  Anlaß  geben,  auch  die  be 
deutendsten  Fahrer  nerden  sich  im  Kampf  um  die  en  hohen  Preis 

weSl.  p"''"'  ^■■'-^  übrigen  Konkurrenzen  g?oSe  lu  d 

ir  M^f  ""^  V'^'-f^'g""?^-   Ausgeschrieben  sind  drei  Rönnen 

für  Motorrader,  und  zwar  I.  bis  159  und  230  ccm  Hubvolu  c 
und   einer  Rennstrecke  von   ie  30  km;    2.   bis  503  ccm  Hub 
voumen,  Rennstrecke  45  km;   3.  der  große  Preis  der  Opdbnin 
HubNolumen  beliebig   mit  einer  Rennstred<e  von  100  km    Di"  c 
Rennen   erhalten    erhöhte   Bedeutung   durch   die   Tatsiche  dnß 
die  konkurnerenden   Fahrer  an   keinerlei   KlubzugehSSkeit  4 
bunden  sind,  und  daß  diese  Reu'nea  offen  sind  für  a  ie  Fahrer 
mit  deutscher  Startberechtigmig,  d.  h.  auch  für  Anächön  J  allor 
Nationen,  die  deutsche  Falire?'  zu  ihren^RemLnÄ  'nü 

Für  Motorwagen  sind  vier  I^ennen  vorgesehen  und  /war 
bis  vier  Steuer  PS   (45  km),   fünf  Steuer         (öV  km),  se^^ 


S^-,         p"Vr  u'"''^  ■  ^'^    ('^^   "^"i)'   ^-"'f   ^JOer  bis 

liUer  Reiten.  Endlich  wi-rd  ein  Herausfordeningsrenneh  ae- 
taliren  tur  Motorwagen  zwischen  bestimmten  Mitgliedern  des 
Hessischen  Autokilubs  und  des  Wiesbadener  Autokjiibs 

Das  große  Interesse,  das  auch  die  Industrie  den  Rennen 
aut  der  Opeibahn  entgegenbringt,  erweist  die  Tatsache,  daß  seit 
dem  Beivanntwerden  der  Ausschreibung  eine  ganze  Anzahl  wert- 
voller Preise  zur  Verfügung  gestellt  wurden. 

Für  TeiJnehmer  und  Besucher  der  Rennen  ist  von  Wichtio-- 
kcit,  zu  beachten,  daß  die  Opelbahn  im  besetzten  Gebiet  lie^t 
daß  aJso  zum  Besuch  ein  Paß  erforderlich  ist.  Das  Interesse 
wird  erhöht  durch  die  Tatsache,  daß  die  Rennen  gewissermaßen 
vor  den  Augen  des  Auslandes  stattfinden,  deren  Vertret'^r  die 
Opdbahn  erfahrungsgemäß  sehr  gern  und  zahlreich  besuchen 
Ivie  Opclbahn  selbst  ist  die  einzige  deutsche  Bahn,  die  jede  Phase 
u  Kämpfe  genau   übersehen   läßt,   und   zwar  von 

aJlen  Rlatzen  aus.  Die  Tribünenplätze  sind  bedeutend  vermehrt 
und  auch  sonst  Verbesserungen  und'  Ergänzungen,  der  Bahn  und 
Ihrer  Nebengebaude  getroffen  worden.  Alle  Vorbereitungen  zur 
Bewailtigung  eures  Massenbesuches  sind  getroffen.  70  000  Per- 
sonen können  dem  interessanten  sportlichen  Schauspiel  beiwohnen 

hi-ganzend  zu  der  Ausschreibung  sei  noch  bemerkt,  daß  für 
Wagen  bis  5,75  Steuer  PS  nur  100er  Reifen  \  orgeschrieben  sind 

M.  St. 


.wM^'^  holländische  Regierung  hat  vor  kurzem  einen  be- 
f^JdasT.'hrioof  k"?  amtlichen  Einfuhrstatistik 

^.f  P  f-'l  '  '^-^  bekanntgegeben,  in  welchem  alle  Waren 
.y  L     r  ^i'^*^'?  1"  Millionen  Gulden  den 

Kiffern  für  das  Jahr  1920  gegenübergestellt  sind  Hierzu 
S^^f'"  Kraftwagen  (Chlssis  mit  Karosserien)  Wi 

lassen  nachstehend  das  einschlägige  Zahlenmaterial  für  die 
genannten  Waren  einschließlich  der  Anteilzi?fern  d  r  fi^r 
folgen:.  kommenden  Undei 


Hollands  Automobileinfuhr  1921. 


Autos  (Chassis  mit  Karosserie 
Davon  aus  Deutschland    •    •  . 

„  Belgien  

„    Großbritannien    •  . 

,.  Frankreich  .  .  . 
Ver.  Staaten       •  . 


Stückzahl  ^ort  in  Millionen 
GnMen 

1921       1920  1921  1900 

2843      fi089  13,6       24  9 

1224       2144  4,9  7*4 

286        402  2  0        1  9 

167        207  l'l  l'3 

468        235  2  6 

520       2968  2  1  I2'''' 


Wie  vorstehendes  Zahlenbild  ersehen  läßt,  hat  Hollands 
Bezug  ausländischer  Kraftwagen  im  letztvergangenen  Jahre 
eine  sehr  erhebliche  Abnahme  erfahren,  wozu  die  Ungunst 
der  Zeiten  zweifellos  nicht  wenig  beigetragen  haben  wird 
Auch  der  Versand  deutscher  Automobile,  der  seiner  Zahl 
und  seinem  Werte  nach  im  Jahre  1921  wieder  an  erster 
Steile  steht,  hat  darunter  zu  leiden  gehabt.  Hoffenitlich 
handelt  es  sich  hierbei  nur  um  eine  \'orübergehende  Ab- 
vvartsbewegung,  zumal  die  große  Leistungsfähigkeit  der 
deutschen  Automobiiindustrie  erst  jetzt  wieder  bei  dem 
großen  Targa  Florio-Rennen  auf  Sizilien  in  glänzendster 
weise  von  neuem  zutagegetreten  ist. 

In  vorstehender  Zahlentafel  ist  der  starke  Rückgang 
der  amerikanischen  Automobileinfuhr  nach  Holland  im  letzt- 
vergangenen Jahre  (von  2968  Wagen  auf  nur  520  Wagen) 
besonders  bemerkenswert. 
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Ermäßigung  der  deutschen  Ausfuhrabgaben  auf  Gummireifen. 


Der  neue  deutsche  Ausfuhrabgabentarif  vomi  27.  Ok- 
tober 1921  hat  soeben  laut  Bekanntmachung  des  Reichs- 
wirtschaftsministers  vom  22.  April  eine  Reihe  von  Aende- 
rungen  (Herabsetzungen)  erfahren,  von  welchen  unserer 
Facnindustrie  vornehmlich  die  folgenden  interessieren: 


Tarif- 
Nr. 


Art  der  Ware 


Neue  Ansfahr- 
abgabensätze 

in  Prozent  des 
Warenwertes 


572  Geschnittene  Platten  (Patentplatten)  aus  rohem,  ge- 
reinigtem, gefärbtem,  auch  mit  Schwefel  oder  an- 
deren Stoffen  gemischten  Kautschuk,  nicht  vulkani- 
siert, auch  in  Abschnitten  und  Streifen,  unbearbeitet  2 

574a  Kautschuksdiläudie  für  die  Bereifung  von  Kraftfahr- 

zeugrädem  für  Personen-  und  Lastfahrzeuge   •   •  « •  •  2 

574b  Kautschukschläuche  für  die  Bereifung  von  anderen 

Fahrzeugrädem  (Fahrrädern  usw.)   •   •  •  •  •   2 

575  Treibriemen  aus  Gespinshvaren^  mit  Kautschuk  ge- 
tränkt oder  überzogen  oder  mit  Unter-  oder 
Zwischenlagen  aus  Kautschuk;  aus  Kautschuk  mit 
Unter-  oder  Zwischenjagen  aus  Gespinstwaren    •   •  '  2 

576  Wagendecken,  bearbeitete,  aus  groben  Gespinst- 
waren, mit  Kautschuk  getränkt  oder  überzogen  oder 
durch  Zwischenlagen  aus  Kautschuk  verbunden   •   •  •  2 

578a  Reifen  aus  Kautschuk  für  Fahrzeugräder  •  •  •  i  •  2 
578b  Schutz-(Lauf-)Ded<en  für  die  zu  Fahrzeugrädem 
bestimmten  Schläuche,  aus  Gespinstwaren,  mit  Kaut- 
schid<  getränkt  oder  überzogen  oder  durdi  Zwischen- 
lagen vx>n  Kautschuk  verbunden,  auch  aus  Leder 
oder  in  Verbindung  mit  unedlen  Metallen  für 
Räderschläuche  zu  Kraftfahrzeugen  (Automobil- 
laufdecken)     •    .  - .  T  .  :  .    •  2 


Tarif- 
Nr. 


Art  der  Ware 


Neae  Ansfahr- 
absabensätze 
in  Prozent  dea 
Warenwerte» 

578c  Schutz-(Lauf-)  Decken  für  Räderschläudhe  zu  anderen 

Fahrzeugen    2 

574c  Kautsdiukschläuche  zu  Stielen  für  künstliche  Blu^ 
men;  andere  Schläuche  aus  Kautsdiuk;  aus  Kaut- 
schuk mit  Unterlagen  aus  pflanzlichen  Spinnstoffen; 
aus  pflanzlichen  Spinnstoffen,  mit  Kautsdiuk  getränkt 
oder  überzogen  oder  durch  Zwtschenlagen  aus  Kaut- 
schuk verbunden ;  aus  Kautschuk,  mit  Gespinsten  um- 
flochten oder  umsponnen;  alle  diese  (mit  Ausnahme 
derjenigen  zu  Stielen  für  künstliche  Blumen)  auch 
in  Verbindung  mit  unedlen  Metallen  oder  Legie- 
rungen unedler  Metalle    •   •  c . .  .   •   •   •  s  •  >  2 

579b  Kolben,  Stoffbüchsenpackimgen  und  Dichtungsschnüre 
aus  groben  Gespinstwaren^  Gespinsten  oder  Filz  in 
Verbmdung  mit  Kautschuk  oder  mit  Stearinsäure, 
Talk,   Talg  oder    Asbest    sowie   andere  Kolben- 
packimgen  und  Dichtungsschnüre  von  ähnlicher  Be- 
schaffenheit, soweit  sie  nicht  durch  die  Verbindung 
mit  anderen  Stoffen  unter  andere  Nummern  fallen  2 
Klingerit,  KesselbekleLdungen,  Dichtungsplattenringe 
und  anderweit  nicht  genannte  Waren  aus  Asbest, 
Asbestpapier    oder    Asbestgeweben  (Asbestkaut- 
schiikgewebe,      Handschuhe,      Kleider,  Masken. 
Mützen,  Schläuche,  Schuhe  aus  Asbestgeweben);  alle 
diese  Waren  auch  in  Verbindung  mit  Stoffen,  soweit 
sie  nicht  dadurdi  unter  andere   Nummern   fallen  2 
Vorstehende  Ausfuhrabgabensätze  —  bisher  betrugen 
sie  6  o/o  vom  Warenwerte  —  sind  am  25.  AtJril  1922  in 
Kraft  gesetzt  worden. 
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Patentbericht. 


Patenterteilungen. 

46a,  23.  355  900.  Joseph  Baudot,  Tourcoing,  Frankr.  Um- 
laufende Verbrennungskraftmaschine.    13.  11.  13. 

46a,  28.  355  901.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straße 115.  Arbeitsverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  ar- 
beitende Verbrennungskraftmaschinen.   18.  4.  20. 

46c,  2.  3515  563.  Gandenberger'sche  Maschinenfabrik  Georg 
Goebel,  Darmstadt.  Einrichtung  zum  Schmieren  und  Kühlen 
der  Schubstangenlager  von  Verbrennungsmotoren.   12.  6.  17. 

46c,  6.  355  621.  Angelo  Capobianco,  Florenz.  Spritzvergaser 
für  Explosionsmotoren.  18.  5.  20. 

46c,  7.  355  622.  Victor  Dodin,  Boulogne,  Seine.  Spritzver- 
gaser. 7.  3.  20.  ! 

46c,  7.  355  830.  Cari  Haider,  München,  Zeppelinstr.  57. 
Schwimmerloser  Vergaser.  3.  6.  20. 


46c,  17.  355  673  J.  &  C  G.  Biolinders  Mekaniska  Verk- 
stads  Aktiebolaget,  Stockholm.  Zündkerzenventil  für  Schweröl- 
motoren. 27.  10.  20. 

46c,  18.  309163  „K".  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b.  H., 
Friedrichshafen  a.  B.  Kühlvorrichtung  für  Explosionskraft- 
maschinen, insbesondere  von  Luftfahrzeugen.   3.  5.  16. 

46c,  23.  355  778.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b.  H.  u.  Paul 
Jaray.  Friedrichshafen  a.  B.  Abdeckvorrichtung  für  Kühler  von 
Verbrennungskraftmaschinen.    28.  10.  19. 

46c,  29.  355  623.  Cari  Prager,  Leipzig-Gohlis,  Cöthener  Str.  50, 
Auspufitopt  mit  Gegeneinanderführung  der  Abgase.  ^7.  7.  2t. 

46c,  29.  355  831.  Luftschiffbau  Zeppelin  G.  m.  b.  H., 
Friedrichshafen  a.  B.  Auspufftopf  für  Mehrzylinder-Explosions- 
kraftmaschine. 27.  5.  19. 

46d,  11.  355  832.  William  Joseph  Still,  London.  Vereinigte 
Verbrennungs-  und  Dampfkraftmaschine.    3.  9.  20. 


fluf omobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch  -  wissenschaftliche  Vereinigung)  6.  \7. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90. 

TeUflrammc:  Integral,  Berlin.       Posfsdieckkonfo  der  flTG:  Berlin  \W.  Flr.  130a7. 

Zuschriften  sind  zu  richten; 

1)  Technische  Anfragen  betreffend:   An  Herrn  Ingenieur  R.  Conrad,  Berlin -Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205. 

2)  Allgemeine  Vereinsfragen  betreffend :   An  den  Schriftführer  der  ATO,  Herrn  Ingenieur  E.  Hurtig- 
Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24. 

3)  Zahlungen  betreffend,  sowie  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand,  an  den 
Kassenwart  der  ATG,  Herrn  Adolf  Lissncr,  Berlin  SW.,^ Königgrätzer  Straße  90. 


ter  nlhun^  Beniner  Automobfl-Fabrik  Gesdischaft  mit  beschränk- 

Berlin*'''nl:m  ^tlanfic-AktiengeseMschaft   für  Automobilbau,  Sitz 
öerltn.    Dem  Paul-  Fuhrmann  in  Berlin-Wilmersdorf  ist  Gesamt 
Prokura  derart  erteilt,  daß  er  berechtig  ist,  gemdnschaftlidi^  t 
emm  Vorstandsmitglied  die  Geseüsc&ft  ^^^^^^  07-1^^ 
WaJdemar   Kodi    m    Berfa-Steglitz   fst   zum  VorstismIigS 

^i^j^^K  *"'  ^'['^  Gatzscfie,  Karosserie  und  \X^agenbau  Berlin- 
Sdioneberg.   Inhaber  Alfred  Oatzsche,  StellmacherSfelte;;  SS 

beschräÄr  ^rftf.n;^''Tf'""?'!JP'">'  k™'*^'^'  Gesellschaft  mit 

BestandteMen  für  Velos.  MotorrädeJ.  AufomoM?"undTf  ÄVilS 
sowie  aJler  anderen  Stücke  der  Medianik  und  ElektriziSt  im 
aJlgemeinen  und  insbesondere  die  Fortführung  dS  von  Herrn 
Dnn.tn  Pereß  erworbenen,  unter  der  Finna  Vuden  Bremset 
Company  Limited  Nachfolger  Paul  Becker  zu  Berlin  eeShrtlJ 
^^''f.^t'«"?.-  und  Handdsgeschäfts.  Stammkapitd  50000O  M 
Geschäftsführer:  Kaufmann^  Robert  Höfer  ^u  Grünau  i.MaÜ!: 
Berlin.  Alfred  Thide,  Fabrik  für  Autozubehör  und  techni?rhf^ 
Gummuvaren,  Beriin.  Inhaber:  Altred  Thide,  Kaufmann,%";^n 
.r-u  -  I  *        ^«'♦orist,   Automobilvertrieb,   Gesdlschaft   mit  he 

AÄ    V-  erh.^ltung  einer  Reparaturwerkstatt  StammkanitTr 
Kaufmann  Eduard  Keuller  zu  Berlin-Wilmersdorf  ' 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlldi  RoBert  Knoll,  Berlin  W  57. 


J?m  weXn^e^?i,frs^fSHrerbÄ  ^"   «-^-^^^^-berg  tt 

g^seHsdlaft  sJz  "rÄ^h^''?^^'*'-  Maschinenbau  Aktien- 

lütSS  lilr  1h  p"^'^^^  und  Vertrieb  von  Unfall  ver- 
nuienaen  Lager-  und  Forderanlagen  feuero-efähriicher  Fhiscin- 
kerten  und  damit  zusammenhängender  ApparS^vo  nehmlich  S 

welche  samthche  Aktien  übernommen  habe^^  sind:  Kaufmann 
Pauä  Sievers  in  Beriin-Karishorst,  die  Gesd  schaff  für  sSer 
hertslagerungen  feuergefähriicher  Flüssigkdten  mit  besdiränkt/; 
Haftung  m  Berim,  die  Rhdnische  Azetylen-InduSrie  Gefe  IsJhaft 
mit  beschrankter  Haftung  zu  Mannheim  Direktor  AH^if  D  i 
Sefbei^"'^"  'DiplomJcauÄ  ?dÄn?f  ^'ju^^^zt 

licht  7h  L^"!?'"^''."-  ™^  Motorrad-ZubehörteHen  sovJie  ^n 
r  der  Automobilindustrie.   Stammkapital-  20WX)  M 

Geschäftsführer:  Kaufmann  Walter  Brandt  in  Berlin 

»st  zum  Geschäftsführer  bestdit.  ^rasica,  m  Berim 

BerlS*'''r5:  p Aktiengesellschaft  für  Elektromobilfabrikation  Sitz- 

daß  er  tJrech  LtTS  difnlf  I  ^'^"^ip^okursL  derart  ertdit, 
standsmS'?   VÄ^^^Ä^^  Ä  S 

mann^  Berim,  ist  zum  weiteren  Vorstandsmitglied  bestellt 
veAÄp^lk.hfff™^       »''''^'^rJ   Mittelriieinische  Kraftwagen- 
iian^s  f    n    nL"'i^'^i  ,f-      ^PP^-^-        Stelle  des  HafS- 
Sridi    Frfir    V     h'"^'""^  ■'^"'■i^'  "^^^  Oberstleutnant  a.  D 
KJ  •  ^    ^PP^"-^  Geschäftsführer 

Gn>Sl'4"br^g"fe  BSu^'ffihe^''f  ^^orfahrzeug- 
Preiß  in  Bri^.  Breslau.    Inhaber  Kaufmann  Bertold 


feiIt?^m""??K*- ^"^"-^"^^.S  Chemnitz.    Prokura  ist  er- 

tejlt  dem  Obermgenieur  Alfred  Müller  in  Chemäiitz 

besc^?räXer^'HS,rV^^— I"«^''"."."^  Zubehör-Gesellschaft  mit 
^t/nri  h2c  IT  y^^S  Gleiwitz"  mit  dent  Sitz  in  Oleiwitz  Geeen- 
stand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Personal-  und  Last 

McS'zXJ'"''''"!;"  Elektromobilen,  die  uSfemng  Sn 
sämtlichen  Zubehör  und  von  Ersatzteilen  für  diese  Fahr/Pn^i 

wSiy  BernSSd  TffiwSfz.   ^'^^^''^«^^^^rer  i.t  der  Ingenieur 

Haftung  Vh^II;  A^*«'^^  Gesdlschaft  mit  beschränkter 

h2  fst  Pi^?!Ja  'erteilt.  ^^^^^  N^"^^"»  ™ 

Hamburg.   Autotransport-Oesellschaft  mit  beschränkter  H:.f 

Ken  "^'^'"'^  Oesam<prokwa  ist  er-^ 

Kurse  von  mo?    r^^'^  ^T^^^^.  "^^^  Aktien  erfolgt  zum 

li  u     von  112  0/0.   Gegenstand  des  Unternehmens  iit  dil  Hpt 

srhrlI^!^?"^Ff*«"^"'^l5[^^''o^°*°''^3hrzeug<iesellschaft  mit  be- 
Äd'^STnteXlS  iirde?».!*  Ä  " 
S5"  bXi^'%oÄ''r""v  Pf  .5*^^^^  der"  Ge'S  : 
Ä.'Äut'e'^H'JmbSS.^'"^^""""  "^^'^'^^^ 

Kiel.  Motorrad-Zentrale  H.  Jäckle,  Vertriebs^esdkt-haff' T,ir 
Kraftfahrzeuge  mit  besdiränkter  Haftung,  Kid  (fSenstand  de, 
Unternehmens  ist  An-  und  Veri^auf  von  aK  in  d!e  lSf.hr 

wir    \t\  Ausübung  von  Autofahrten,  Schiffahrt  und  alle  ver 

Langenschwalbach.   Firma  Bad  Langenschwalbacihpr  A„(,o 
verkehrsgeseHsdhaft.  Gesdlsdiaft  mit  beschrStS^  HafTi^^^^  1""°' 
genschwalbacj.  Gegenstand  des  Untemehm^s  £  d£  vSetunl" 
,.n^   Autofn'ob'l'en   zum   Personen-  «nd   Lastenverkehr  AnS 
und  Mietung  der  notwendigen  Wao-en  und  allp  H.m1+  I'.c 
hängenden  Unternahm unge?,  femef  L  SS^^ 
tä^l^rS^^^  U^temehnrungen  im'ln^ÄLCd 

f?  u  5-.'"l^'^""ng  vion  Geschäften,  die  geeig^nd  sind  den.  Op 

M  "g  S'^rJ'r^'^"^  gesfaltm  Stammkap?tai 

125  000  M.  Geschäftsführer:  Direktor  Gustav  Fels  in  wSaden 
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und  Hotelbesitzer  Adolf  Jahn  in  Laiioenschwalbach.  Jeder  von 
ihnen  ist  zeichnungsberechtigt.  Dem  Kaufmann  Hans  AllPoggeij 
zu  Wiesbaden  imd  dem  Rechtsanwalt  und  Notar  Karl  ErliardI 
in  Langenschwalbach  ist  Einzelprokura  erteilt. 

Leipzig.  Apparatebau  Penlux  Gesellschaft  miit  beschränkter 
Haftung  in  Leipzig.  Die  Firma  lautet  künftig  Apparatebau  Penlux 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  Dipl.-Ing.  Fritz  Herne. 

Mannheim.  Firma  „Lastkraftwagen-Verkehr  Reibel  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung"  in  Mannheim.  Das  Stammkapital 
wurde  um  100  000  M.  ei^höht  und  beträgt  jetzt  300  000  M. 

Merseburg.  Die  bisherige  offene  Handelsgesellschaft  M.  und 
W  Polack  wurde  in  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Finna 
Giimmiwarenfabrik  Aktiengesellschaft  M.  und  W.  Polack  um- 
gewandelt. ,  ,       ,     ,  , , 

Meßkirch.  Josef  Haug,  Stetten  a.  k.  M.  Inhaber:  Josef  Hang 
iim,  Mechanikermeister  in  Stetten  a.  k.  M.  Angegebener  Ge- 
schäftszweig: Handel  mit  Fahrrädern,  Motorfahrzeugen  und  Nah- 
maschinen sowie  Reparatur  von  solchen. 

München.  Swan-Seitenwagen  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz:  München.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kraftradseitenwagen,  Beteiligung 
an  gleichen  oder  ähnlichen  Unternehmungen  und  der  Ervverb 
solcher  Unternehmungen,  ferner  der  Vertrieb  von  Motorraden. 
Stammkapital:  20  000  M.  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt, 
sind  zwei  oder  einer  mit  einem  Prokuristen  vertretungsberechtigt, 
doch  sind  die  Geschäftsführer  Rolf  Eisenhofer  und  Micliael  Wein- 
gärtner je  allein  vertretungsberechtigt.  Geschäftsführer:  Rudolf 
gen.  Rolf  Eisenhofer,  Kaufmann,  und  Michael  Weingärtner,  Inge- 
nieur, beide  in  München.   Geschäftslokal:  Blütenstr.  21. 

Nürnberg.  „Noris'<  Kühlerbaugesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  dem  Sitze  in  Nürnberg,  Regensburger  Strafe  73. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Automobil-  und  Motorradteilen,  insbesondere  von  Kuhlern 
und  der  Betrieb  der  damit  zusammenhängenden  Geschäfte.  I>as 
Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Zu  Geschäftsführern  sind  be- 
stellt Georg  Wittmann,  Flaschnermeister,  Hans-  Bauer,  Flaschner, 
und  Konrad '  Riegel,  Kupferschmi^ed,  sämtlich  in  Nürnberg. 

Pirna.  Fimra  Friedrich  Robert  Berger,  Räderfabrik  Heidenau, 
mit  dem  Sitze  in  Heidenau.  Inhaber  ist  der  Techniker  Fncdrich 
Robert  Berger  in  Heidenau,  Prokurist  der  Stellmachermeistcr 
Robert  daselbst.  Angegebener  Geschäftsz\veig:  Fabrikation  von 
Kraftwagenrädern.  Geschäftsraum:  Königstraße  20  in  Heidcnau- 
Nord.  ^      .  , 

Ratingen.  Rheinische  Karosseriewerke  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Lintorf.  Das  Stammkapital  wurde  um 
40  000  M   erhöht  und  beträgt  jetzt  100  000  M.    Die  Vertretung 


der  Gesellschaft  erfolgt  bis  auf  weiteres  durch  den  Gesellschafter 
Otto  Havelland  als  alleimigen  Geschäftsführer. 

Riesenburg.  E.  Seiler,  Motoren  und  Maschinenfabrik  in 
Riesenburg.    Inhaber  Motorenfabrikant  Eduard  Seiler  in  Riesen- 

^Saarbrücken.  Firma  „Asbest  und  Gummi-Industrie  Noll  ^ 
Comp"  GeseHschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Saarbrucken  3. 
Geaenstand  des  Unternehmens  ist  Oroßhande  in  techmsclien 
Gummi,  und  Asbestwaren,  Fahrrad-,  Auto-  und  Motorbereifung 
sowie  in  sämtlichen  Industricbedarfsartikeln  Das  Stammkapital 
heträo-t  '^0  000  M  Geschäftsführer  sind:  Willy  Noll,  Kaufmann 
in  Saarbrücken,  Frau  Kaufmann  Willy  Noll,  Maria  geb.  Müller, 
daselbst. 

Stuttgart.  Steiger-Veilltaufs-Aktiiengesellschaft,  Sitz  in  Stutt- 
P-irt  (Friedrichstr  39).  Gegenstand  des  Unternehmiens  ist  der 
Ein-  imd  Verkaiiif  von  Maschiinen  und  Kraftfahrzeugen  sovyie 
der  Betrieb  von  mdustrielkn  Anlagen  aller  Art  der  Be  neb 
solcher  oder  ähnlicher  Geschäfte  sowie  überhaupt  der  Betneb 
von  Handelsgeschäften  aller  Art,^welche  ^'«f 
ständen  zusammenhängen.  Das  Grundkapital  betragt  1  000  000  JVl. 
Vorstandsmiitglieder:  Oskar  Steiger,  Kaufmaim  in  Burgriedeii  b. 
Lainheim,  Hans  Adeiieuer,  Kaufmann  in  Uhn  a.  D  Dem  Kauf- 
mai  .i  Max  Henze  in  Laupheiim.  ist  Prokura  derart  erteilt  da(i 
er  in  Gemeinschaft  mit  ein,eni  Vorstandsmitglied  yertretiwigs- 
berechtigt  ,ist.  Der  Sitz  der  jGeseltechaft  ist  von  Frankfurt  a.  M. 
nach  Stuttgart  verlegt  worden. 

Stuttgart.    Mc'tallwaren-  und  Zimdkerzenfabrik  vorm.  Gebr 
Koch  Gesellschaft  mit  besdhränkter  Haftung.   D;e  Gesellschaft  ist 
Tufaelöst    Zum  Liquidator  ist  Georg  Dillmann,  Regicrungsbau- 
meister  in  Stuttgart  bestellt.    Die  Prokura  des  Theodur  Muller 
ist  erloschen. 

Traunstein.  Bayerische  Auto-Garage  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Bad  Reichenhall,  Sitz  Bad  Reidienhall  Oegen- 
Stand  des  Unternehmens  ist  Garagebetrieb,  Personen-  und  Guter- 
bSderuiig  mit  Kraftfahrzeugen  aller  Art;  An-  und  Vericauf 
vo  i  Kraftwagen,  Krafträdern,  einschlägiger  Betriebsstoffe  und  Zu- 
behörteile, Vornahme  von  Reparaturen.  Uebernahme  einschlägiger 
Vertretungen  und  Beteiligung  an  Untenichmungen  gleicher  odei 
ähnlicher  Art.  Stammkapital  100  OÜO  M.  Die  Gesellschaft  wird, 
ix  ,  mehr  als  em  Geschäftsführer  bestellt  ist  je  durch  einen 
Geschäftsführer  vertreten.  Geschäftsführer  Josef  Daschner, 
Direktor  in  Bad  Reichenhall.  Prokurist  Andreas  Langwiedel, 
in  Berchtesgaden. 

Weimar.  Otto  Albrecht  Abt.  Kraftfahrzeuge  in  Weimar. 
Dem  Kaufmann  Walter  Naumann  in  Weimar  ist  PTo.<ura  erteilt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Avus-Rennen.  Die  bei  den  glänzenden  Erfolgen  der  N.  A.  G.- 
Wagen iim  vergangenen  wie  auch  in  diesem  Jahre  verwendeten 
Kühler  waren  HW-Kühier  der  Firma  Hans  Windhoff  Apparate-  und 
Masdiinenfabrik  Aktiengesellschaft,  Beilin-Schöneberg,  Bennig^en- 
straße  20/22. 

Bei    den    Automobil-Turnieren    in    Bad  Nauheim,  dem 

Turnier  auf  der  Avus-Bahn  im  Grunewald  usw.,  waren  Adler-, 
Aga-Wagen  und  viele  andere  mit  Brennstoff-Förderern  „Pailas- 
Autovacuum"  ausgerüstet.  Diese  Art  der  Brennstoff-Forderung 
wird  von  fast  allen  Automobiltabriken  serienmäßig  vervvcndet. 
Die  vielen  Erfolge,  sowie  die  immer  mehr  zunehmiende  Beliebt- 
heit des  Pallas-Autovacuums  sind  wohl  der  beste  Beweis  für 
seine  Zuverlässigkeit  und  Güte. 

Auslandserfolg  der  deutschen  Automobiiindustrie.  Am 
11  Juni  1Q22  wurden  in  Südfrankreich  große  Autojmobilrennen 
veranstaltet  Das  Rennen  um  die  Coupe  Brevo  gestaltete  sich 
trotz  der  Ungunst  der  Witterung  zu  einem  großen  Erfolge  für 
die  deutschen  Aga-Wagen.  Schon  im  Training  wurden  Zeiten 
erreicht  welche  ganz  hei-vorragende  Resultate  erwarten  ließen. 
In  der  Coupe  Brevo-Kategorie  6  PS.  errang  gegen  starke  Kon- 
kurrenz den  ersten  Preis  Knobel  auf  Aga,  zweiten  Preis  Bodmer 
auf  Aga.  Die  Siege  sindl  um  so  höher  zu  bewerten,  als  sie 
mit  normalen  Serienwagen  errungen  wurden.  In  diesem  Rennen 
trat  die  Ueberlegenheit  des  deutschen  Fabrikates  durch  Belegung 

der  beiden  ersten  Plätze  besonders  hervor. 

Die  Norddeutsche  Zuverlässigkeitsfahrt  über  760  km  vom 

10.  bis  12.  Juni  auf  der  Strecke  Hamburg-  Hannover^Schierke 


i  H  -Braunschweig-Hamburg  wurde  von  6  Wagen  strafpunkt- 
f'rci  beendet  Nicht  weniger  als  4  von  diesen  waren  mit  Con- 
ii  ental  Cord  bereift.  Die  schwierigen  Wegeverhaltnisse  des 
Harzes,  besonders  die  Bergprüfungsfahrt  Harzburg --Torfhaus, 
stellten  höchste  Anforderungen  an  Wagen  und  Bereitung. 

Peters  Union  Zahnradreifen  hat  beim  Avus-Rennen  am 
11  luni  wieder  einmal  seine  uin-übertrefflidie  Eignung  als  Renn- 
rcifen  bewiesen;  auf  nasser,  glatter  Bahn  konnten  die  Dixi- 
Waa^n,  die  alle  drei  Zahnradreifen  fuhren,  in  der  1.  Klfsse  den 
S  den  2  und  4.  Platz  erringen.  Dies  spricht  hinreichend  für 
die  Qualität  der  Reifen,  besonders  bei  Berücksichtigung  der  Tat- 
sache, daß  es  keine  besonders  angefertigten  Renn-,  sondern  nor- 
male Serienreifen  waren. 

Ein  neuer  Schnelligkeitsrekord.  In  den  Rennen  auf  der 
Avusbahn  erzielte  der  altbekannte  N.  AJG.-f^ahrer  Riecken  einen 
neuen  Sdinelligkeitsrekord  auf  „Continental-Cord-Reileii'  b e  t 
kaum  einem  Jahre  hergestellt,  hat  dieser  neue  Reifen  seine  glän- 
zenden Bgenichaften,  Entwicklung  hoher  Geschwindigkeiten  und 
größte  Haltbarkeit,  in  den  bedeutendsten  Rennen  und  Zu^^^^^^^^ 
lässigkeitsfahrten  wiederholt  geze  g  Auf  der  Avusbahn  benutz  e  i 
diie  Sieger  der  Rennklasse  II  und  III,  Riecken  und  Jacobs,  Cont- 
nen-tal-Cord-Reifen.  Audh  die  Zweiten,  Dritten  und  Vierten  beider 
Klassen  fuhren  die  gleiche  Re.fenmaile.  Die  \^-^.%^[^^^'^^^^ 
meisterschaft  gewann  Rössig,  Sieger  m  Klaslse  I  und  IV  wurden 
Sdbuster  und  Kellriinger,  sämtliich  auf  Contwiental. 
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Verdrehungsschwingungen  im  Kraftfibertragungsmechanismus 

von  Kraftwagen. 


Von  F.  Eckhardt,  Plauen  i.  V. 


Beim  Bau  schnellaufender,  vielzylindriger  Schiffsdiesel- 
motoren machten  sich  störende  Schwingtingserscheinung-en 
in  der  Kurbelwelle  bemerkbar.    Oiese  Motoren  besaßen 
\  erschiredene  kritische  Drehzahlen,  welche  sich  bei  Annähe- 
rung an  eine  bestimmte  Drehzahl  durch  Rasseln  und  Schüt- 
teln der  Maschine  bemerkbar  machten.  Dieses  Rasseln  nahm 
mit  der  Erhöhung  der  Umlaufszahl  bis  zu  einem  Maximum 
des  Geräusches  zu,  um  bei  weiterer  Steigerung  der  Dreh- 
zahl wieder  rasch  abzunehmen.  Bei  weiter  gesteigerter  Um- 
laufszahl stellten  sich  periodisch  neue  kritische  Drehzahlen 
ein,  welche  sich  ebenfalls  durch  Imehr  oder  weniger  starkes 
Rasseln  aus  dem  allgemeinen  Motorgeräusch  hervorhoben 
Die  von  Gümbeli),  Geiger-'),  Hölzer^)  und  Wydier')  ange- 
stellten Untersuchungen  ergaben,  daß  es  sich  um  Verdre- 
hungsschwingungen der  Kurbelwelle  handelte.  Diese  Unter- 
suchungen der  genannten  Autoren  wurden  durch  Messungen 
mit  Hilfe  des  Geigersehen  Torsiographen  bestätigt.  Die 
Ursache  dieser  Schwingungen  sind  sinusartig  verlaufende 
sogenannte  „harmonische  Kräfte",  welche  an  den  einzelnen 
Kurbeln  angreifen  und  die  durch  die  Welle  elastisch  mit- 
einander verbundenen  Kurbel-  und  Kolbenmassen  in  Dreh- 
schvvingungen  versetzen.     Die  Größe    der  harmonischen 
Kräfte  wird  nadi  Fourier  durch  harmonische  Analyse  des 
Dreh  kraft- Diagramms  ermittelt.  Jedes  drehelastische  Massen- 
system hat  bestimmte  Eigenschwimgungszahlen,  in  denen 
es  ohne  Wirkung  erregender  Kräfte  schwingt.  Sobald  die 
Impulszahl  einer  der  erregenden  Kräfte  "mit  einer  der  Eigen- 
schwingungszahlen   übereinstimmt,    entstehen  sogenannte 
„Resonanzschwingungen".  Die  diesen  Resonanzschwingun- 
gen entsprechenden  Umlaufzahlen  sind  die  kritischen  Dreh- 
zahlen, welche  außerordentliche  Beanspruchungen  des  Kur- 
belgetriebes zur  Folge  haben. 

Nach  Dechamps-Kutzbach^),  wurden'  diese  Schwin- 
gungserscheinungen auch  bei  Flugmotoren  beobachtet. 


*  *  Gumbel:  Verdrehung-sschwingungen  eines  Stabes  mit 
fester^  Drehachse.    Z.  d.  V.  J.  1912. 

-)  Geiger:  Ueber  Verdrehungsschwingungen  von  Wellen 
insbesondere  von  niehrkurbligen  Schiffsmaschine^i.  Dissertation.' 

4    (v/       •    ^'^  Berechnung  der  Drehschwingungen. 
)   Wydkr:   Drehschwingungen  in  Kolbenmaschinenaniagen 

■)  Dechamps-Kutzbach:  Prüfung,  Wertung  und  Weiterent- 
wicklung von  Flugmotoren.   S.  219. 


Genau  dieselben  Erscheinungen,  wie  an  den  oben  be- 
sprochenen Dieselmaschinen,  sind  auch  an  Automobilmo- 
toren ja  audh  an  dem  'gesamten  Kraftübertragungsmechanis- 
mus testzustellen  und  auch  rechnerisch  nachzuweisen.  Auch 
in  diesem  Falle  werden  die  Schwingungen  von  den  sinus- 
artigen  verlaufenden  Anteilen  der  Drehkräfte  an  den  ein- 
zelnen Kurbeln  erzwungen  und  versetzen  das  gesamte 
Massensystem  vom  Motor  über  das  Wechselgetriebe  bis 
zu  den  Hinterrädern  In  Drehschwingungen. 

Die  in  bezug  auf  das  Auftreten  gefährlicher  Schwin- 
gungen gefährdeter  Motoren  sind  die  *  vielzylindrigen 
deren  verhältnJistnäßig  lange  Welle  in  der  Regel  nur  mit 
Kucksicht  auf  die  auftretenden  Explosiansdrücke  be- 
rechnet wird,  und  deshalb  ^eist  zu  schwache  Abmessungen 
erhalt,  wodurch  die  Eigenschwingungszahlen  niedrig \u 
hegen  kommen.  Fallen  bei  einer  derartig  sdhwach  be- 
messenen Welle  die  kritischen  Drehzahlen  in  die  Nähe  der 
normalen  Umlaufzählen,  läßt  sich,  wenn  man  eine  Ver- 
A^u?."r"^  der  Kurbelwelle  umgehen  will,  bestenfalls  dadurch 
Abhilfe  schaffen,  daß  mian  eine  weitgehende  Verringerung 
der  umlaufenden  und  hin-  und  hergehenden  Massen  vor- 
nimmt. 

Auch  die  Art  der  Lagerung  ist  auf  die  Ausbildung  der 
Schwingungen  von  großem  Einfluß. 

Gleitlager  üben  infolge  ihres  größeren  Reibungswider- 
standes einen  dämpfenden  Einfluß  auf  die  Ausbildung  der 
Schwingungsausschläge  aus,  während  sie  durch  Kugellage- 
rung begünstigt  werden,  woraus  ein  geräuschvollerer  Lauf 
des  Motors  resultiert. 

Ein  bemerkenswertes  Beispiel  einer  zu  schwachen  Kur- 
belwelle bietet  die  Ricardo-Tankmaschine  (The  Automobile- 
Engineer,  April  1919).  Die  siebenmal  gelagerte  Kurbelwelle 
dieses  Motors  ist  m'it  lOegengewichten  versehen.  Nach  der 
\'om  Verfasser  vorgenommenen  Berechnung  mußte  diese 
iVlaschine  mehrere  kritische  Drehzahlen  durchlaufen,  bis 
sie  auf  die  der  Höchstleistung  entsprechenden  Drehzahl 
kam.  Dieser  Motor  war  am  freien  Wellenende  mit  einem 
Schwingungsdämpler  versehen,  ohne  den  er  kaum  betriebs- 
fähig gewesen  wäre. 

Bei  normalen  Wagenmotoren  werden  allerdings  die 
Eigenschwmgungszahlen  höher  liegen,  als  in  'diesem-  krassen 
Falle,  zumal  wenn  auf  die  Anwendung  von  Gegengewichten 
verzK^htet  wird,  durch  deren  Massen  die  Eigenschwingungs- 
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zahlen  erniedrigt  und  damit  die  kritischen  Drehzahlen  in 
die  Nähe  der  Betriebsdrehzahlen  gerückt  werden.  Die 
Wirkungen  großer  Verdrehungsschwingungen  machen  sich 
nicht  nur  durch  Geräusch  beinerkbar.  Sonst  unerklärliche 
Brüche  der  Kurbelwelle,  Brüche  der  Lage*rdeckel  und  der 
Lagerdeckelschrauben,  namentlich  der  am  weitesten  vom 
Schwungrade  entfernten  und  der  Lager,  deren  anschließende 
Kröpfungen  unter  einen  Winkel  von  Null  Grad  gegen  ein- 
ander versetzt  sind,  sind  Wirkungen  großer  Ve:rdlrehungs- 
ausschläge  und  der  damit  zusammenhängenden  hohen 
Lagerdrücke.  Im  Zusammenhange  hiermit  steht  auch  das 
frühere  Auslaufen  der  erwähnten  Lager.  Das  starke  Ge- 
räusch der  vorn  angetriebenen  Steuerungs'rädelr  ist  ebenfalls 
auf  große  Schwingungsausschläge  des  vorderen  Wellen- 
endes zurückzuführen.  Viele  Firmen  gehen  in  neuerer  Zeit 
dazu  über,  die  Nockenwelle  dicht  vor  dem'  Schwungrad  an- 
zutreiben, weil  in  der  Nähe  dieser  großen  trägen  Masse  der 
Knotenpunkt  der  Schwingungsform  liegt,  wo  der  Oleich- 
förmigkeitsgrad  am  größten  ist. 


großen  Radständen  und  langer  Kardänwelle,  geringfügi|g. 
Die  Zerstörungen  werden  mL  El.  dadurch  eingeleitet,  daß 
durch  außerordentlich  hohe  Flächendrücke  ein  Breitdrucken 
der  Zapfen  und  namentlich  der  Lagerschalen  geschieht.  Das 
hierdurch  entstehende  Spiel  zwischen  Zapfen  imd  Lager- 
sChale  begünstigt  bei  auftretenden  Stößen  das  rapide  Aus- 
schlagen des  Gelenkes.  Die  die  Formänderung  der  Lager 
verursadhenden  Kräfte  können  herrühren  einerseits  von 
scharfem'  Anziehen  der  Getriebebremse,  andererseits  von 
großen  Trägli^itskräften  schwingender  Massen,  welche  bei 
vielen  Konstruktionen  gerade  in  der  Nähe  des  Kärdaingelen- 
kes  auftreten  und  auCh  vomi  Einfluß  des  Federspieles  auf  die 
Bewegung  der  Kai-danwelle.  Dieser  letztere  Einfluß  maCht 
sidi  namentlich  dann  geltend,  wenn  die  Hinterfedern  die 
Sduibkraft  zu  übertragen  haben.  Beim  Durchfedern  be- 
schreibt die  Achse  relativ  zum'  Rahmen  einen  Kreisbogen  mit 
dem  \'orderen  Federaiige  als  Drehipunkt.  Die  hierdurch 
bedingte  Verlängerung  des  Radstandes  mlac'ht  sich  in  zweier- 
lei Weise  geltend:  dnmal  in  einer  BesChleiuügung  des  Wc- 
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Abb.  1. 


Die  Größe  der  durch  die  gegeneinander  schwingenden 
Massen  in  der  Wellenleitung  hervorgerufenen  periodisch 
wechselnden  Drehmomente  beträgt  in  der  gefährlichsten 
kritischen  Drehzahl  in  der  Regel  ein  Vielfaches  des  mittlereni 
Drehmomentes  des  Motors.  Am  gefährdetsten  sind  die 
Weilenstücke,  in  welchem  der  Knotenpunkt  der  Schwin- 
gungsform liegt,  und  zwar  kommen  hierfür  die  Wellenteile 
dicht  vor  oder  hinter  dem  Schwungrade  und  bei  Kardän- 
Wa,gen  die  Seitenwellen  in  Frage.  Die  bei  gewissen  ein- 
geschalteten Gängen  und  mit  steigender  Drehzahl  an-  und 
abschwellenden  Geräusche  im  Wechselgetriebe,  sog.  Ueber- 
gänge,  sind  nichts  anderes  als  Wirkungen  der  in  der  Nähe 
der  Eigenschwingungszahlen  rasch  anwachsenden  Verdreh- 
ungsausschläge. Daß  die  Lebensdauer  der  in  den  gefähr- 
lichen Drehzahlen  imiteinander  kommenden  Zahnräder  durch 
die  oben  erwähnten,  in  der  Berechnung  nicht  berücksichtig- 
ten Drehmomente  vermindert  wird,  ist  wohl  verständlich. 

Ein  Kapitel  für  sich  bilden  die  Zerstörungen  der  Kardan- 
gielenke.  Die  vom  gleichmäßigen  Drehmoment  des  Motors 
stammenden  Flächeneindrücke  können,  so  groß  sie  sind,  die 
Zerstörungen  bei  einigermaßen  guter  Ejinkapselung  nicht  her- 
beiführen, denn  die  Drehbewegung  und  damit  die  Reibungsge- 
schwindigkeit der  Zapfen  in  ihren  Schalen  ist,  namentlich  bei 


gens,  und  dann  in  einer  relativen  Rückwärtsdrehung  der 
Hinterräder,  welche  auf  die  Kardanwelle  übersetzt  wiird  und 
eine  verzögernde  Wirkung  auf  den  Motor  ausübt.  Die  le- 
bendige Kraft  des  Schwungrades  setzt  sich  dieser  relativen 
Rückwärtsbewegung  der  Welle  entgegen  und  löst  ein  be- 
deutendes Drehmoment  aus,  das  vom  Kardan  übertragen 
wird  und  zur  Defonmierung  der  Zapfenlagieir  fühlren  känn. 
Die  Größe  dieses  Momentes  ist  direkt  proportional  dem 
polaren  Trägheitsmoment  der  Wellen,  je  elastischer  also 
dieselben  sind,  desto  geringer  fällt  dieses  Drehmioment  aus, 
und  umlso  geringer  die  Beanspruchüng  des  Kardangeknikes. 
Die  Aufhängung  der  Hinterfedern  sollte  so  geschehen,  daß 
die  Achse  beimi  Durchfedern,  in  Bezug  auf  den  Rahmen, 
nur  eine  senkrechte  Bewegung  ausführt.  Was  über  die 
Beanspruchungen  des  Kardans  gilt,  ist  auch  für  den  Achs- 
antrieb maßgebend,  weil  dieser  dieselben  Kräfte  zu  über- 
tragen hat. 

Das  Streben  nach  Abhilfe  känn  entweder  dahingtehen, 
die  Eigenschwindungszahlen  so  hoch  zu  verlegen,  daß  sie 
von  keiner  bedeutenden  harmonischen  Kraft  mehr  erregt 
werden  können,  oder  sie  so  niedrig  zu  halten,  daß  nur  noch 
die  wenigen  gefährlichen  höheren  Eigenschwindungen  er- 
regt werden. 
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Der  erite  Weg  erfordert  große  Wellendurchmesser  und 
wSi'"  I  "T'"^^  umlaufende  Massen;  der  zweite  kleine 
Wellendurchmesser  und  größere  Massen,  die  bei  günstiger 
Anordnung  aber  nicht  größer  zu  sein  brauchen,  als  üblich 
Dreser  letztere  Weg  scheint  der  bessere  zu  sei^vveil  er 
intolge  verhältnismäßig  schwacher  Wellen  ein  nachgiebiffes 
Krattubertragungss3stem  erzielt,  durch  welches  auftretende 
btobe  weich  aufgefangen  werden. 

Aus  dem  bisher  Gesagten  ergibt  sich  noch  die  folgende 
niteressante  Folgerung:  Die  bisher  entweder  aus  dem  Dreh- 
moment oder  dem  Bremsmoment  berechneten  Beanspruchun- 


gen smd  durchaus  nicht  mit  den  wirklich  im  Betriebe  auf- 
tretenden zu  vergleichen,  auch  wenn  man  von  Stoßwir- 
kungen der  Fahrbahn  und  infolge  ungeschickter  Bedienung 
absieht.  Für  die  Bemessung  irgend  eines  Teiles  sind  neben 
der  unmittelbaren  Wirkung  des  hindurchgeleiteten  liiittleren 
Drehmomentes  auch  die  Trägheitskräfte  der  benachbarten 
schwingenden  Masse  maßgebend.  Der  gesamte  ßewegun^s- 
meehanismus  eines  Kraftwagens  ist  also  als  ein  Geschlos- 
senes Ganzes  zu  betrachten,  in  welchem  die  an  irgend 
einem  Punkte  angreifenden  Kräfte  von  der  Geb^amtanord- 
nung  des  Massensystems  abhängig  sind. 


Verwendung  von  Rohöl  als  Betriebsstoff  für  Fahrzeugmotoren. 

Von   Ingenieur  Gustav   Künzel,   Schlaggenwald   bei  Karlsbad. 


Im  „Motorwagen'*  wurde  in  den  letzten  Jahren  wieder- 
holt darauf  hingewiesen,  daß  infolge  Benzinmangels  Fahr- 
zeugmotore  für  schwere  Brennstoffe  geschaffen  werden 
m'ussen, 

.  Um  dies  zu  erreichen,  gibt  es  zwei  Möglichkeiten 
Ent\yeder  man  vergast  das  Oel  und  kann  das  Gas  dann 
in  einem  nomiaien  Motor  mit  etw^as  erhöhter  Kompression 
verarbeiten  oder  man  baut  eine  dem  Dieselmotor  ähnliche 
Maschine.  Bei  ersterem  Verfahren  wird  der  Motor  leichter 
aber  man  hat  mit  der  Regulierung  und  Bedienung  des 
Vergasers  mehr  Arbeit.  Die  Vergasung  auch  der  schwersten 
Kohole  ist  sehr  wohl  möglich,  und  es  sind  auch  verschie- 
dene Konstruktionen  stationärer  Oelgasanlagen  bekannt 
Hierfür  kommen  solche  Rohöle  in  Frage,  die  sich  nicht 
mehr  verdampfen  lassen,  sondern  sich  bei  entsprechender 
1  emperatur  zersetzen. 

Diese  Vergaser  arbeiten  nach  drei  Prinzipien: 
1.  Gibt  es  Apparate,  bei  welchen  das  Oel  in  einemi 
durch  eine  besondere  Feuerung  glühend  erhaltenen  Be- 
iialter  geleitet  wird.  Aus  diesem  Behälter  gelangt  flas  Gas 
durth  glühende  Rohre  in  den  Gasometer  Diese  Ueber- 
hitzung  des  Gases  hat  den  Zweck,  die  im  Gas  noch  vor- 
handenen Dampfteile  auch  in.  permanentes  Gas  zu  ver- 
wandeln. An  dem  Behälter  und  den  Ueberhitzerrohren 
setzt  sich  aber  immer  bald  Oelkohle  ab. 

'  ■Q^'  ^V^^  Apparate,  bei  denen  in  einem  Ofen  eine 
größere  Menge  Koks  glühend  gemacht  und  dann  darauf 
das  Oel  geleitet  wird.  Es  wird -also  die  im  Koks  aufge- 
speicherte Wärmemenge  zur  Vergasung  verwendet  Ist 
diese  aufgebraucht,  so  wird  der  Ofen  oben  an  einen 
Schornstein  angeschlossen  und  unter  dem  Rost  Luft  zu- 
gchisscn,  wodurch  der  Koks  zum  Teil  verbrennt  und'  sich 
dadurdi  wieder  erhitzt.  Es  ist  also  ein  ununterbirochener 
Betrieb  nicht  möglich. 

3  Kann  man  in  einer  Flamme  direkt  vergasen,  indem 

wi^d         ^'"^"^       "  "^''^  ^^'"^"^"^'^  zusammengebracht 

Es  werden  dabei  allerdings  die  Verbrennungsrück- 
stande dieser  Flamme  dem  Gas  beigemischt,  jedoch  ist  das 
kein  großer  Fehler,  weil  hier  die  Wärmeausnützung  eine 
gute  ist.  ^ 

Der  im  Nachstehenden  vorgeschlagene  Vergaser  dürfte 
sich  tur  Fahrzeugmotore  eignen. 

...  .Abbildung  I.  Durch  das  Rohr  1  gelangt  das  Roh- 
öl in  den  Schacht  2,  der  mit  Brocken  von  Holzkohle  ge- 
I  ^^  vvclche  unten  glühend  erhalten  wird.  Indem  also 
das  Oel  über  diese  Brocken  nach  unten  läuft,  wird  es 
immer  mehr  erhitzt,  dadurch  verdampfen  zuerst  die  leich- 
teren Bestandteile  und  die  schwereren  werden  unten  zer- 
setzt Das  Oelgas  wird  durch  das  Rohr  3  zum  Motor 
geleitet.  Die  zum  (jlühcnderhalten  der  Holzkohle  nötio^e 
Luft  wird  durch  das  Rohr  4  zugeführt.  Damit  die  Zu- 
sammensetzung des  Gases  eine  gleichgute  ist,  muß  die 
Oelmenge  der  Menge  der  Verbrennungsluft  proportionc^i 


sein,  was  sich  z.  B.  dadurch  erreichen  läßt-  daß  mjan 
Oel  und  Luft  durch  eine  Pumpe  zwangläufig  zuführt.  Durch 
höhere  oder  niedrigere  Anordnung  des  Oelzuleitungstroh- 
res  1  kann  man  die  Zusammensetzung  des  Gases  stark 
beeinflussen.  Soll  das  Gas  frei  \'on  Oeldämpfen  sein,  sio 
muß  das  Rohr  1  in  der  Glühzone  münden.  Es  werden 
dann  die  aufsteigenden  Oieigase  noch  überhitzt,  wodurch 
ein  vollkommen  permanentes  Gas  erzielt  wird.  Für  Motor- 


Abb.  1. 

betrieb  wird  dies  aber  nicht  nötig  sein,  weil  Oeldämlpfe  im 
Motor  ebenso  verbrennen  als  Oelgas.  Der  Motor  kann  eine 
i^omipressiion  von  8— 10  Atm.  haben,  ohne  daß  Kom- 
piressionszundungen  auftreten  werden,  weil  das  Gas  eine 
ähnliche  Zusammensetzung  hat  wie  Sauggas. 

Entsprechend  dem  stark  veränderlichen  kraftbedarf  bei 
Fahirzeugmotoren  wird  die  Regulierung  des  Vergasers 
Schwierigkeiten  machen,  die  sich  aber  voraussichtlich  da- 
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durdh  beseitigen  lassen,  daß  man  den  Vergaser  etWas 
überdimensioniert.  Es  ist  dann  ständig  eine  größere  Menge 
glühender  Kohle  vorhanden,  welche  bei  plötzlicher  Ueber- 
fastimg  die  nötige  Wärmemenge  liefert.  Dieselmotoren  als 
Fahrzeugmotoren  zu  verwenden,  dürfte  wegen  der  hohen 
Kiompression,  die  diese  Motoren  erfordern,  nicht  zweck- 


Abb.  2. 


mäßig  sein,  denn  die  Schwierigkeiten  der  Abdichtung 
inachen  sich  um  so  mehr  bemerkbar,  je  kleiner  die  Zylinder- 
bohrung  ist  und  außerdem  sind  sie  auch  verhältnismäßig 
schwer. 


Glühkopfmotoren  sind  zwar  einfach  und  billig,  eignen 
sich  aber  für  Fahrzeuge  nicht,  weil  sie  nur  langsam  laufen 
können,  da  die  Verbrennung  infolge  der  schlechten  Zerstäu- 
bung eine  langsame  ist. 

Es  kommt  also  eine  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  g  s  k  r  a  f  t  - 
maschine  in  Frage,  welche  mit  mittlerer 
Kompression  arbeitet,  jedoch  eine  gute 
Zerstäubungs  Vorrichtung  besitzt. 

In  Abb.  2  ist  schematisch  ein  solcher  Motor  dar- 
gestellt. Bei  dem  Arbeitszylinder  1  befindet  sich  ein  kleiner 
Zylinder  2,  welcher  durch  das  Ventil  3  brennbares  Gas- 
gemisch ansaugt.  Beim  Hochgehen  des  Kolbens  4  wird 
dieses  Gemisch  bis  zur  Entzündung  komprimiert  und  bläst 
den  Brennstoff,  welcher  durch  das  Rohr  6  kontinuierlich 
zufließt,  in  den  Zylinder.  Die  Regulierung  des  ZündZcit- 
punktes  erfolgt  entweder  durch  Vor-  oder  Nacheilen  des 
Kolbens  4  gegenüber  dem  Arbeitskolben  8  oder  durch 
Drosselung  des  im  Zvlinder  2  angesaugten  Gemisches. 
Bei  diesem  Motor  wird  eine  Kompression  von  8—10  Atm. 
genügen,  weil  der  Brennstoff  durch  das  brennende  Hilfs- 
gemisch nicht  nur  eingeblasen,  sondern  auch  gleich  ent- 
zündet wird  und  somit  brennend  in  den  Zylinder  gelangt. 

Beim  Dieselmotor  ist  eine  Kompression  von  30—35 
Atm.  nötig,  weil  sonst  infolge  der  durch  die  Expansion 
der  Einblaseluft  bewirkten  Abkühlung  die  Zündung  un- 
zuverlässig wäire.  Beim'  Dieselmotor  wird  das  Brennstoff- 
ventil  zwangsläufig  gesteuert  und  müßte  dieses  daher  bei 
geringer  Tourenzahl  weniger  öffnen  als  bei  höherer,  damit 
die  Einblaseluft  denselben  Ueberdruck  hat.  Dadurch  wären 
komplizierte  Reguliercinrichtungen  bedingt. 

Hier  dagegen  ist  der  Ueberdruck  der  Einblaseluft  von 
der  Tourenzahl  ganz  imabhängig  und  wird  sich  dieser 
Motor  auch  aus  diesem  Grunde  für  Fahrzeuge  sehr  gut 
eignen. 


Der  Grote-Zweitaktmotor. 

Von  Ingenieur  Paul  H.  Weise,  Leipzig. 


Während  in  den  meisten  der  bis  jetzt  bekannten  Zwei- 
takt-Motoren die  inneren  Vorgänge  wie  Spülung,  Ladung 
und  schichtenweise  Lagerung  einer  direkten  Kontrolle  ent- 
zogen und  nur  empirisiih  festgestellt  zu  'werden  vermochten, 
ist  durch  die  neue  Konstruktion  die  Möglichkeit  gegeben, 
die  einzelnen  Vorgänge  zu  beherrschen  oder 'zum  mindesten 
deren  nachteilige  Einflüsse  auf  den  Wirkungsgrad  und  die 
Arbeitsweise  im  einzelnen  so  zu  vermindern,  daß  wesentliche 
Nachteile  gegenüber  dem  als  vorbildlich  geltenden  Viertakt 
nicht  miehr  bestehen.  Allerdings  ist  die  Konstruktion  kaum 
einfacher  im  Vergleich  zu  derjenigen  eines  Viertaktmotors 
geworden.  Jedoch  ist  in  Betracht  zu  Ziehen,  daß  ein  theo- 
retisch vollwertiger  Zweitaktmotor  pro  Zylinder  die  doppelte 
Leistung  eines  Viertaktmotors  abzugeben  im  Stande  sein 
müßte.  Auch  thermisch  mußi  ein  gut  konstruierter  Zweitakt- 
motor einem  Viertakter  jederzeit  ebenbürtig  sein. 

Es  ist  irrig,  anzume'hinen,  ein  Zweitaktmotor  sei  nur 
deshalb  lebensfähig,  weil  die  Steuerorgane  in  Wegfall 
kommen  und  der  Arbeitskolben  diese  Funktionen  selbst 
übernimmt.  Der  Gedainke  hat  sehr  viel  Gewinnendes  für 
sich,  wenn  für  die  Bedienung  vollkommen  ungeschultes 
Personal  in  Frage  komtmt  und  wenn  Brennstoff  jederzeit 
in  reichlicher  Menge  und  zu  niedrigem  Preis  erhältlich  ist. 
Diese  Annahmen  sind  kaum  mehr  zu  berücksichtigen,  mit 
Ausnahme  ganz  vereinzelter  Fälle;  denn  erstens  ist  das 
Verwendungsgebiet  des  Verbrennungsmotors  heute  derart 
allgemein,  daß  mehr  oder  minder  geschultes  Personal  jeder- 
zeit zur  Verfügung  stehen  kann.  Bezüglich  des  billigen 
Preises  und  der  verfügbaren  Brennstoffmenge  erübrigt  sich 
heutzut^e  jede  Erörterung.  Jeder  Verbraucher  weiß,  in 
welchem  Maße  und  mit  welchen  Mitteln  gekämpft  werden 
muß,  um  den  kostbaren  Brennstoff  grammweise  zu  erbeuten. 


Der  von  der  Quaero  A.-G.,  iStudiengesellsdhaft  für  Wärme- 
technik und  Motorenbau  nach  den  Patenten  des  Oberinge- 
nieur Grote  und  von  ihm'  'selbst  entworfene  Zweitaktinot:or 
ist  auf  der  Grundlage  aufgebaut,  die  Vorzüge  des  Viertakt- 
motors, also  Kontrollierbarkeit  der  Vtorgänge,  n^i.t  denjeni- 
gen des  Zweitaktmotors,  hohe  spezifische  Leistung  un'd 
billiger  Bau,  zusammen  mit  einem  allgemein  günstigeren 
Brennstoffverbraudi,  zu  vereinigen!.  Der  im  Längs-  ünd 
Quersehnitt  dargestellte  Motor  arbeitet  nach  einem  Uiehr- 
faChen  geschützten.  Verfahren.  Dem  Arbeitsz'ylinder  ist  ein 
Mitteldruckkompressor  angeschlossen,  der  nicht  als  Spül- 
p'umpe,  sondern  nur  zum  Ansaugen  der  Gasladung  dient, 
welche  im  geeigneten  Zeitpunkt  vom  Kolben  des  Kompres- 
sors in  den  Arbeitszylinder  zu  der  in  demselben  verdichteten 
Verbrennungsluft  gedrückt  wird.  Die  Einstellung  zwischen 
Arbeitskolben  und  Kompressorkolben  ist  so  eingestellt,  daß 
das  UebersChieben  der  Ladung  z  ü  n  d  f  ä  h  i  g  e  n  tjemiisches 
in  den  Kompressorraum  Bes  Arbeitszylinders  etwa  90"  vor 
dem  oberen  T'Otpunkt  einsetzt  und  22»  vor  dem  oberen 
Totpunkt  beendet  ist,  so  daß  die  unmittelbar  darauf  einset- 
zende Zündung  ein  gut  brennbares  Gasgemisch  'an  der 
Zündstelle  zur  Entflam^uung  bringt,  wodurch  die  gasärmeren 
Schichten  ebenfalls  zur  raschen  Verbrennung  gelangen.  Da 
der  Kolben  des  Kompressors  die  Gasladung  'ansaugt,  der 
Arbeitszylinder  nach  dem  Arbeitshub  aber  nur  mit  reiner 
Luft,  die  in  das  Kurbelgehäuse  durch  einen  Dr-ehschieber 
eingesaugt  wird,  gespült  wird,  so  tritt  beim  Spülvorgang 
kein  Gasverlust  auf. 

Die  bei  stationärem  und  Großgasmäschinen  übliche 
Schichtung  der  Spülladung,  wobei  zwischen  die  Verbren- 
nungsrückstände und  die  frische  Gasladung  eine  Trenn-- 
schicht  von  Frischluft  gelegt  wird,  wird  bei  dem  Groteschen 
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Zweitakt  durch  mechanische  Trennung  erreicht.  Nachdem 
die  Entspannung  der  Verbrennungsrückstände  in  den  Aus- 
putt  erfolgt  ist,  setzt  die  Sipülung  des  Arbeitzylinders  durch 
die  im  Kurbelgehäuse  mäßig  vorverdichtete  Frischluft,  tein 
Beim  Ruckgang  des  Arbeitskolbens  wird  die  im  Zylinder 
verbleibende  Luft  komprimiert.    Die  Verdichtung  der  Gas- 
ladung erfolgt  getrennt  im  Kompressor,  slolange,  bis  infolge 
der  Druckunterschiede  in  den  beiden  Zylindern  durch  den 
'"I  'J°"^P''^'Ssor  rascher  zunehmenden   Druck  das  Unter- 
schieben der   Gasladung  in  den   Arbeitszylinder  einsetzt 
Der  Vorgang  ist  also  ähnlich  demjenigen  eines  Rohölmotors, 
nur  dab  bei  dem  Grotemotor  an  Stelle  des  Einspritzens 
flüssigen  Brennstoffes  das  Eindrücken  zÄiindfähigen  Gas- 
gemisches stattfindet. 

Dieser  Vorgang  bietet  verschiedene  Vorteile.  Die  Gas- 
ladung  wird  nicht,  wie  bei  mit  Schlitzen  gesteuerten  Zwei- 
taktmotoren allgemeiner  Bauart,  schlagfertig  angesaust 
sondern  gleieh  wie  beim  Viertaktmotor,  allmählich  und 
wahrend  eines  ganzen  Kolbenhubes.  Dadurch  ist  der  Ver- 
gaser bedeutend  besser  regelbar  und  dessen  ^X^irkungsgrad 
wird  verbessert.  Dadurch,  daß  die  Gasladung  getrennt  vom 
Arbeitszylinder  verdicrhtet  wird  und  derselbe  nur  frisch- 
Luft  komprimiert,  ist  ebenfalls  die  Gefahr  der  Frühzünduna 
vermieden.  ® 

.  Erheblichen  Vortreil  bringt  die,  durch  die  Verbindung 
des  Kompressors  mit  dem  eigentlichen  Arbeitszylinder  in 
demselben  erzeugte  „Ueberkompression".  Der  Inhalt  des 
Kompressore  ist  der  0,4  te  Teil  desjenigen  des  Arbeits- 
zyhiiders.  Dieses  Volumen  wird,  wie  bereits  bemerkt  kurz 
vor  dem  oberen  Totpunkt  zu  dem  Volumen  des  Arbeits- 
zylmders  gebracht,  wodurch  das  Gesiamtvolumen  auf  das 
l,4tache  wachst  und  eine  „Ueberladung"  erreicht  Wird. 

Infolge  der  Anordnung  des  Ueberstromikanals  wird  das 
in  den  Kompressionsraum  überströmende  Gasgemisch  immer 
an  die  Zundstelle  geleitet,  womit  der  Zweck  der  schichten- 
weisen Lagerung  erreicht  ist,  da  sich,  selbsttätig  reicheres 
Gemisch  um  die  Zündstelle  lagert,  während  sich  gasärmer- 
Schichtungen  an  den  Zylinderwandungen  und  auf  dem 
Kolbenboden  befinden. 

Zur  eingehenden  Erläuterung  diene  die  Beschreibung 
des  Motors  an  Hand  der  Schnittzeichnungen. 

Der  ganz  in  Aluminium  ausgeführte  Motor  hat  eine 
Bohrung  von  60  (mm  und  einen  Hub  von  80  mm  Das 
Kompressionsverhältnis  ist  im  Arbeitszylinder  1-52  Der 
durch  einen   Lenker  an  die  Pleuelstange  angeschlossene 
Kompressor  besitzt  einen  Hub  von  82  mm  und  hat  eine 
Bohrung  von  40  mm.  Der  'Kompressorinhalt  steht  zu  dem 
des  Arbeitszyhnders  in  einem  Verhältnis  von  1-28  und 
durch  die  Vereinigung  der  Gasladung  init  der  Luftfüllung 
des  Arbeitszylinders  steigt  das  Gesamtkompressionsverhältni4 
au    7.5.     Der  mittlere  Druck  im  Arbeitszylinder  ist  mit 
,      festgelegt,  die  Umlaufszahl  zu  1800  mm.    Der  ein- 
zylindrige Motor  soll  unter  obigen  Bedingung-en  2  5  PS 
der  zvyeizylindrige  rund  5  PS.  leisten.  Mit  «  =  3200  hat 
der  tinzylindermotor  eine  Bremsleistung  von  rund  3  6  PS 
ergeben.    Die  Brennstoffverbrauchsziffern  sind  nicht  ein- 
wandfrei festgestellt,  doCh  scheint  der  Verbrauch  in  der 
Nahe  von  300  g/PS.  zu  liegen.    Infolge  des  gleichmäßigen 
baugens  in  der  Ansaugeleitung  arbeiten  normale  Vergaser 
unter  gunstigen  Verhältnissen.   Die  Motore  springen  auch 
m  kaltem  Zustande  ohne  Schwierigkeit  än  und  Versuche 
mit  der  Verwendung  verschiedener  Brennstoffe  haben  er- 
geben    daß   im   Handel  vorkommende   Brennstoffe  wie 
Benzol,  Tetralm  und  Lampenpetroleum  ohne  Veränderune- 
des  Vergasere,  gleich  gut  verarbeitet  werden  können  Ob 
schon  gerade  Petroleum  gegen  hohe  Kompressionen  recht 
empfmdliCh  ist,  scheint  dieser  Nachteil  bei  diesem  Motor 
nicht  vorhanden  zu  sein.   Großen  Einfluß,  mag  dabei  die 
Sn   Ä^?'-^""^  Verdichtung  des  Gasgemisches  von  dem 
heißen  Arbeitszylmder  haben.    Außerdem  unterstützt  die 
üanz-Alumimumausführungdie  Wärmeverteilung,  ein  Faktor 
der  gerade  bei  Kleinmotoren  viel  zu  wenig  Berücksichtigung 
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findet,  ganz  erheblich  xmd  verhindert  dadurch  Früh-  oder 
Selbstzündungen.  ,  ,  •  ' 

Dadurch,  daß  der  Kohipressor  einen  denkbar  kleinen 
schädHchen  Raum  besitzt,  arbeiten    die    zur  Anwendung 


Grote- Zweitaktmotor,  ^Ansicht; 

kommenden,  automatischen  Ansaugeventile  viel  genauer  a's 
dieses  sonst  bei  kleinen  Viertaktmotoren  der  t-ail  ist,  so 
daß  auch  hier  keine  Mängel  zu  befürchten  smd.  Das 


Ueberströmventil  wird  einesteils  vom  Ueberdruck  des  Kom- 
pressors, andernteils  von  dem  im  Arbeitszylinder  herrschen- 
den Ueberdruck  im  Augenblick  der  Verbrennung  gesteuert 
und  hat  selbst  bei  n  =  4000  einwandfrei  funktioniert; 
dasselbe  gilt  vom  Ansaugventil,  weldies  ebenfalls  selbst- 
tätig in  bekannter  Art  arbeitet. 

Das  bei  gewöhnlichen  Zweitaktmotoren  beliebte 
Schmierverfahrep',  bei  welchem  eine  bestimmte  Menge  Oel 
dem  Brennstoff  beigemengt  wurde,  mußte  hier  verlassen 
werden,  da  eine  solche  Beimengung  zwecklos  wäre  und 
im  günstigsten  Falle  den  Kompressorzylinder  mit  Oel  ver- 
sorgen würde.  Das  Zerstäuben  von  Oel  durch  die  in  das 
Kurbelgehäuse  eintretende  und  durch  einen  Drehschiieber 
gesteuerte  Frischluft  bewährte  sich  nicht,  da  der  Oel- 
\-crbrauch  infolge  des  durch  die  Spülluft  mitgerissenen 
Oeles  zu  hoch  wurde.  Es  wurde  deshalb  eine  Drucköl- 
sChmierung  eingeführt,  die  von  einer  unter  dem  Kurbel- 
gcliäusedruck  stehenden  Oelverteilerstelle  aus  Frischöl  nach 
den  Zylindern,  Lagern  und  übrigen  Teilen  des  Kurbel- 
triebes  bringt.  Bewegliche  Teile  im  Oelsys+em,  wie  Pumpen 
luid  dergl.  sind  vermieden.  Der  Oelstand  im  Oelverteiler, 
der  an  einen  größeren  Behälter  angeschlossen  ist,  regelt 
sich  selbsttätig  und  steht  die  Zufuhr  nach  den  Schmier- 
stellen  bei  stillstehendem  Motor  ab. 

Besondere  Beachtung  wurde  den  in  die  Zylinder  ein- 
gezogenen Stahlbüchsen -  geschenkt.   Durch  geeignete  Maß- 
nahmen wird  das  .„Wandern"  zuverlässig  verhindert.  Bis 
jetzt  hat  der  Motor  die   auf  ihn  gesetzten  Hoffnungen 
erfüllt  und  die  längere  Praxis  muß  lehren,  ob  die  An- 
nahmen den  Beweis  der  Berechtigung  erbringen.  Immerhin 
muß  dem  tatkräftigen  Konstrukteur,  der  in  diesem  Falle 
hartnäckig  seine  eigenen  Wege  ging  und  sich  durch  Ent- 
täusdiungen  nicht  zurückschrecken  und  von  seinem  "Ziel 
abbringen  ließ,  hoher  Kredit   für   sein  Können  gegeben 
werden;  denn  konstruktiv  dürfte  der  neue  Zweitakt-Alumi- 
nium'motor  wohl  den  besten  bekannten  Bauarten  voll  und 
ganz  ebenbürtig  sein.  Mit  Interesse  kann  man  die  wei- 
teren Versuche  verfolgen,  hauptsächlich  auch  mit  dem 
noch  im  Bau  befindlichen  vergrößerten^  Typ,  der  bezüglich 
des  Brennstoffverbrauchs  und  der  Art  des  zur  Verwendung 
kommenden    Brennstoffes  UeberrasChungen    bringen  soll. 
Vielleicht  sind  schon  in  allernächster  Zeit  die  vom  Kon- 
strukteur zugrundegelegten  Theorien  zugänglich,  die  inter- 
essante Einzelheiten  sowie  einen  Einblick  in  die  mnertein 
und  Verbrennungsvorgänge  bringen  dürften. 


Automobilausstellung  in  Barcelona. 

Nach  den  Berichten  von  Bradly  aus  „Motor  Transport". 


Deutsche  Wagen  in  Spanien. 

Mehr  oder  weniger  d^n.  Tatsachen  entsprechend  'erhpb 
jede  dieser  Art  Veranstaitungen  der  letzten  Zeit  den  An- 
spruch auf  Internationalität.  Je  pom^ihafter  diese  Ankündi- 
gungen oft  in  die  Welt  hinausgerufen  wurden,  um  so 
weniger  entsprach  die  Zusammensetzung  der^  be- 
teiligten Aussteller  genug  dem  Begriffe  einer  wirk- 
li<ihen  Internationalität  und  derartige  Mißverhaltnisse  wer- 
den sich  noch  solange  wiederholen,  wiit^  der  ehemalige 
Feindbund  die  Erzengnisse  seiner  ehemaligen  Gegner  otfent- 
liCh  von  seinen  Veranstaltungen  ausschließt,  was  jedoch  an 
der  Tatsadie  nichts  ändert,  daß  mian  hintenherum  die  Er- 
zeugnisse der  unter  dem  ValutajoChe  seufzenden  Mit- 
m'enscihen  gerne  en  masse  aufkauft. 

Dem  ritterlichen  Sinne  des  spanischen  Volkes  liegen 
solche  spekulativen  Folgerungen  fern  und  Barcelona  kann 
(mit  voller  Genugtuung  auf  den  Verlauf  seiner  wahrhaft 
internationalen  Ausstellung  zurückblicken. 

Die  Ausstellung  fand  in  einem  modernen  Gebäude  statt, 
das  für  eine  im  Jahre  1925  geplante,  große  internationale 


Ausstellung  errichtet  worden  war.  Unternommen  wurde 
dieselbe  von  der  Vereinigung  der  spanischen  Fabrikanten 
\uid  Händler  und  war  die  erste  nach  Beendigung  des 
Kriegies*).' 

Das  Gebäude  wurde,  wie  gewöhnlich  bei  derartigen 
Ausstellungen,  in  aller  Eile  fertiggestellt  und  genügte  aillen 
zu  stellenden  Ansprüchen  in  hohem  Maße,  da  dasselbe 
geräumiig  und  luftig  gehalten  ist.  Ein  für  den  Süden  charak- 
teristisches Bild  steUten  der  reiche  Blumenschmuck  und 
die  von  Pflanzen  eingerahmten  Springbrunnen  dar.  Ein 
weiiteres  Kennzeichen  bildete  die  Leere  der  Ausstellung 
in  der  Zeit  von  2—4  Uhr  nachmittags,  der  allgemeinen 
Ruhepause,  der  sich  auch  die  anwesenden  Ausstellungs- 
vertreter anschlössen. 


•)  Eigentümlicherweise  benutzen  bei  derartigen  Zeitangaben 
Angehörige  des  ehemaligen  Feindbundes  noch  immer  als  Zeitangabe 
das  Wort  „Waffenstillstand",  sie  sagen  nie  „Nach  Beendigung  des 
Krieges"  Unbewußt  bestätigen  dieselben  durch  diesen  Ausdruck, 
daß  der  Wirtschaftskrieg  gegen  Deutschland  noch  immer  andauert. 
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Die  Beschickung  der  Ausstellung  war  international  wie 
keine  zuvor;  Spanien,  Deutschland,  Amerika,  Oesterreich 
Italien  und  Belgien  waren  vollzählig  vertreten.  Von  England 
war  jedoch  kein  einziger  Lastwagen  ausgestellt.  Amerika- 
nische Fabrikate  bildeten  auf  dieser  Ausstellung  die  Mehr- 
zahl, aber  Deutschland  behauptete  in  der  Abteiluno-  der 
Fahrzeuge  für  gewerbliche  Zwecke  die  erste  Stelle'^  Die 
französischen  Marken  waren  durch  De  Dion-Bouton,  Re- 
nault, Unic,  die  Schweiz  durch  Saurer  vertreten.  Italien  fehlte 
in  dieser  Abteilung  gänzlich.  Technische  Neuheiten  waren 
auf  dieser  Ausstellung  mit  reinen  Handelsinteressen  nicht 
zu  erwarten  und  auch  nicht  anzutreffen. 

Von  der  deutschen  Abteilung  wird  besonders  die  neue 
Dreiradstraßenkehrmaschine  mit  vorn  befindlichem  Steuer- 
rade und  einem  über  der  Hintera<^hse  angebrachten  Wasser- 
behälter der  Firma  Krupp  erwähnt.  Von  der  NAG 
erregte  ein  Omnibus  für  Landstraßenverkeh(r,  der  mit  einem 
4  Tons-Gestell  ausgerüstet  war,  besondere  Beachtung 
Ais  auffallend  wird  die  Verdeckausnützung  für  wahlweise 
Reisende-  und  Gepäckbeförderung  hervorgehoben.  Ferner 
wird  die  Benz-Feuerspritze,  ein  4  Tons-Gestell  mit 
Vollreifen ausrüstung,  erwähnt.  Hier  fiel  die  Sitzanordnung, 
vorn  VKT  Platze  neben  dem  Führersitz,  dahinter  die  Längl- 
sitze  für  die  Wehrleute,  ferner  die  Anordnung  ddr  Spritze 
am  Oestellende,  sowie  die  recTits-  und  links  befestigten 
Schlauchtrommeln  besonders  auf. 

Von  Schleppern  war  nur  die  amerikanische  Marke 
Cletrac  vertreten. 

■  Trotzdem  englische  Schlepper  und  Lastwagen  auf  der 
Ausstellung,  wie  oben  erwähnt,  nicht  vertreten  waren,  er- 
zielte England  auf  einem  ganz  eigentümlichen  Wege  eine 
äußerst  wirkungsvolle  Reklame  für  seine  Fabrikate.  Vor 
dem  Kriege  besaß  nämlich  Barcelona  nur  eine  Bevölkerung 
von  ungefähr  600  000  Menschen,  jetzt  ist  dieselbe  auf 


über  1000  000  an,gewaChsen.  Infolgedessen  reichen  die 
Straßenbahnlinien  nicht  mehr  zur  Bewältigung  des  Verkehrs 
aus  und  mußten  notgedrungen  eine  Erweiterung  erfahren 
Man  griff  dort  auf  die  Motoromnibusse  zurück,  da  man  das 
Netz  der  Straßienbahnlinie  nicht  erweitern  wollte  und  grün- 
dete die  englisch-spanische  Compania  General  de  Autobuses 
de  Barcelona,  welche  unter  Benutzung  von  englischen  Mo- 
toromnibuissen  der  Marke  Tilling-Stevens  (Benzinelektri- 
sches System)  das  dortige  Straßenbahnnetz  durch  Ein- 
stellung von  200  Fahrzeugen  ergänzen  will. 

'  Von  diesen  Fahrzeugen  wurden  zunächst  in  aner- 
kennenswerter Eile  vier  Omnibusse  fertiggestellt,  denn  als 
der  Lieferungsauftrag  an  jenem  Montage  einlief,  waren  der- 
artige Fahrzeuge  nicht  am  Lager,  binnen  fünf  Tagen  mußten 
die  Gestelle  zusammengestellt,  die  Oberbauten  eingebaut 
und  gemalt  und  die  fertigen  Fahrzeuge  für  die  Fahrt 
zu|m^  Bestimmungsort  eingerichtet  werden.  Aber  schon  am 
Sonnabend  derselben  Woche  fuhren  die  vier  Omnibusse  mit 
eigener  Kraft  nach  Folkestoiie,  um  nach  Boulogne  veriadenj 
zu  werden.  Bei  ihrer  Ankunft  in  Folkestone  stellte  sich 
heraus,  daß  die  vier  Fahrzeuge  für  eine  Schiffsladung  zu 
groß  waren,  so  daß  wieder  einige  Tage  verstrichen,  bis 
alle  vier  in  Boulogne  ankamen.  Am  Dienstag  der  folgenden 
Woche  fuhren  die  Motoromnibusse  von  Bloulogne  ab 
und  trafen  anr  darauffolgenden  Sonnabend,  nach  fünf 
Ta^en,  in  einem'  Orte  in  100  km  Entfeimung  von  Barcelona 
cm.  Da  die  Entfernung  bis'  Barcelona  zirka  1280  kmt  be- 
tragt, so  bedeutet  der  erzielte  Tagesdurchschnitt  von  zirka 
260  km  angesichts  der  übereilten  Indienststellung  neuer 
Fahrzeuge  eine  gute  Leistung,  denn  man  darf  außerdem 
nicht  vergessen,  daß  die  Omnibusse  von  englischen,  mit 
den  kontinentalen  Straßenvei^hältnissen  nicht  vertrauten 
Fahrern  auf  größtenteils  schlechten  Straßen  und  bei  starker 
Hitze  gesteuert  wurden. 


Das  Flugzeug  B.A.T.  -  F.K. 27. 


Das  Flugzeug  B.  A.  T.  -  F.  K.  27  wurde  von  der 
„British  Aenal  Transport  Company,  Ltd."  entwickelt  und 
sollte  die  Nachteile  vermeiden,  die  bei  der  Verwenduno-  ehe- 
maliger Heeresflugzeuge  für  Frieden szweCke  entstehen  Es 
stellt  im  Gesamtaufbau  einen  kleinen  Rumpf-Doppeldecker 
Init  verspannter  Flächenzelle  dar  und  soll  als  zweisitziges, 
offenes  Reise-  und  Sportflugzeug  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung großer  Geschwindigkeit  dienen.  Wie  man  im 
Ausland  diese  Aufgabe  zu  lösen  versucht,  darf  mit  Interesse 
\'erfolgt  werden. 

D  r^^""?vr'^"^"^'^  ^^"^  eingebauter  200  PS -A 

B.^C.-„Wasp  II" -Motor*)  mit  sieben  luftgekühlten,  stern- 
^"S^rdneten  Zylindern,  die  158  mm  Hub  und 
12U  mm  Bohrung  aufweisen.  Die  Ver\vendung  luffo^ekühl- 
ter  Standmotoren  mit  größerer  Leistung  ist  heute  efns  der 
Kennzeichen  des  englischen  Flugwesens.  Der  Motor  ist 
an  eine  Platte  aus  Duralimiin  angeschlossen,  die  den  Rumpf 
vorn  abschließt,  und  durch  eine  ringsum^  laufende  Blech- 
verkleidung derart  verschalt,  daß  nur  die  Köpfe  de^-  Zylinder 
dem  Luftstrom  ausgesetzt  sind.  Die  Betriebsstoffbebälter 
liegen  im  Rumpf  unmittelbar  hinter  dem  Motor.  Der  Ben- 
zinbehalter  ist  zweiteilig.  Aus  dem'  oberen  Teil  gelangt 
das  Benzin  durch  eigenes  GefäUe  zum  Motor. 

Der  Rumpf  ist  als  Holzboot  mit  Beplankung  aus  drei- 
J"'"'^-"!'^-'"  Sper'-holz  gebaut.    Der  Querschnitt  des 
Kuinpfes  ist  im  vorderen  Teil  kreisrund  und  im  hinteren 
I  eil  hochoval.   Hinten  endet  der  Rumpf  in  einer  vertikalen 

FIuahiri?K*K^^*^?*  Motorleistung  schließt  dnen  wirtschaftlichen 
St^^n  ^  ^T^^  als  Gegenstück  z.  B.  das 

mit  50  PS  auskommende  Metajlflugboot  Dornier-  Libelle" 


Schneide.    Der  ganze  Rumpf  ist  mit  weißer  Lackfarbe 
gestrichen.    Es  verdient  hervorgehoben  zu  werden,  daß 
auch  bei  der  Type  B.  A.  T.  -  F.  K-  27  die  deutsche  Bau- 
art des  Sperrholz-Rumpfes  zur  Anwendung  gebracht  ist 
;    Die  Zelle  zeigt  ein  zweiteiliges  Oberdeck  und  ein  zwei- 
teiliges Unterdeck.    Die  beiden  Hälften  des  Unterdecks  sind 
in  normaler  Weise  an  die  Unterholme  des  Rumpfes  ange- 
schlossen.   Zum  Anschluß  der  beiden  Hälften  des  Ober- 
decks dient  weder  ein  pyramidenartiger  Spannturm  noch 
ein  Baldachin.   Hierzu  ist  vielmehr  nur  ein  zentrales  System 
von  umgekehrt  U-förmigen  Streben  vorhanden,  eine  auch 
bei  anderen  B.  A.  T.  -  Flugzeugen  angewandte  Bauart.  Die 
Spannweite  des  Oberdecks  beträgt  7,9  m';  die  des  Unter- 
decks ist  etwas  geringer.  Aehnlich  wte  bei  zahlreichen  deut- 
schen Jagdflugzeugen  hat  das  Unterdeck  wesentlich  gerin- 
gere Tiefe  als  das  Oberdeck.    Beiderseits  des  Rumpfes 
stehen  die  Flächen  durch  zwei  Stielsysteme  in  Verbindung, 
die  aus  verleimten  und  mit  Leinen  umwickelten  Hölzern 
bestehen.    Jedes  Stilsystem  bildet  ein  derartiges  Viereck 
daß  infolge  der  Versteifung  in  den  ECken  keine  Auskreu- 
zung erforderlich  ist.    Die  Anstelldrähte   sind  somit  in 
Fortfall  gebracht.    Dje  Verspannung  der  Zelle  ist  in  nor- 
maler Weise  durch  Auskreuzen  aller  Querfelder  bewirkt 
Die  inneren  Traghebel  sind  doppelt  vorhanden.   Die  Kabei 
der  Außenfelder  sind  an  den  beiden  Kreuzungs stellen  durch 
einen  in  der  Längsrichtung  liegenden  Holzstab  miteinander 
verbunden.    Der  Flächeninhalt  beträgt  24  m^. 

Querruder  sind  nur  im;  Oberdeck  angeordnet.  Sie  sind  nicht 
ausgeglichen  und  durch  Knüppelsteuer  und  Kabel  betätigt 

Das  Leitwerk  besteht  aus  einer  horizontalen,  nicht  ein- 
stellbaren Damipfungsfläche  und  einer  dreieckigen,  oberhalb 
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des  Kumpfendes  angeordneten  Kklfläche.  Die  Dämpfungs- 
fläche  ist  nach  unten  gegen  die  Unterholnie  des  Rumpfes 
und  nach  oben  gegen  die  Kielfläche  je  zweimal  verspannt. 
Diese  Verspannungsorgane  sind  doppelt  ausgeführt.  Das 
Höhensteuer  ist  zweiteilig  und  ebenso  wie  das  an  die 
Rumpfschneide  und  Kielfläche  anschließende  Seitensteuer 
nicht  ausgeglichen. 

Die  Konstruktion  des  Fahrgestells  weicht  von  normalen 
Ausführungen  wesentlich  ab.   Auf  jeder  Seite  der  Zelle  ist 


Die  Hauptabmiessungen  sind  folgende:  Spannweite 
7,9  m,  Länge  6,3  m  und  Fläche  24  m-'. 

';  Hervorzuheben  ist,  daß  die  beiden  Insassen  nicht  wie 
gewöhnlich  hintereinander,  sondern  nebeneinander  sitzen. 

Das  Leergewicht  wird  mit  670  kg,  die  Zuladung  mit 
200  kg  und  das  Gesamtgewicht  mit  780  kg  angegeben. 
Daraus  folgt  bei  24  m"^  Fläche  eine  Flächenbelastung  von 
36  kg  je  m2  und  bei  200  PS  Vortriebsleistung  eine  Lei- 
stungsbelastung vou  4,35  kg  je  PS. 


Flugzeug  B.  A  T.  -  F.  K.  27. 


unterhalb  des  inneren  vorderen  Stilpunktes  eine  Fahrgestell- 
strebe angesetzt,  die  aus  zwei  hintereinander  liegenden, 
verkleideten  Stahlrohren  besteht  und  am  unteren  Ende  die 
Federung  und  eine  Führung  für  den  Federungsweg  der 
Radachse  trägt.  Das  Rad  jeder  Seite  ist  selbst  auf  der 
Innenseite  dieser  vertikalen  Fahrgestellstrebe  angeordnet. 
Die  Radachse  ist  zweiteilig;  jede  Hälfte  der  Achse  läuft 
zur  Unterseite  des  Rumpfes  und  ist  dort  drehbar  befestigt. 
Zur  Aufnahme  der  Beanspruchungen  in  der  Längsrichtung 
dient  auf  jeder  Seite  eine  Strebe,  die  von  den  freien  Enden 
der  Radachse  nach  einem  weiter  hinten  gelegenen  Punkt 
der  Unterseite  des  Ruimpfes  verläuft.  Diese  Fahrgestell- 
konstruktion stellt  also  eine  Bauart  dar,  bei  der  zwei  völlig 
voneinander  unabhängige  Teilfahrgestelle  vorbanden  sind. 
Dabei  ist  eine  gegenseitige  Abhär^gigkeit  zwischen  Zellen- 
festigkeit einerseits  und  Fahrgestellfestigkeit  andererseits 
vorhanden. 

'  Der  Schwanzsporn  steht  derart  mit  dem  Seitensteuer 
in  Verbindung,  daß  er  stets  ebenso  wie  dieses  gesteuert 
wird.  Die  Spornfederung  wird  durch  eine  Spiralfeder  be- 
wirkt. Diese  liegt  innerhalb  zweier  teleskopartig  inein- 
ander geschobener  Stahlrohre.   


Die  Höchstgeschwindigkeit  wird  mit  224  km  je  Std. 
angegeben.  Die  Landegeschwindigkeit  soll  unter  80  km  je 
Std.  betragen.  3000  m  Höhe  sollen  in  7V2  Minuten  er- 
klettert werden.  Die  Gipfelhöhe  soll  bei  8000  m  liegen. 
Bei  vollen  Tanks  soll  die  Flugdauer  6  Std.  betragen,  woraus 
sich  ein  Aktionsradius  von  zirka  1300  kmi  ergeben  würde. 
Bei  einer  verfügbaren  Nutzlast  von  zirka  100  kg  soll  der 
Aktionsradius  zirka  650  km  betragen. 

Zum  Schluß  seien  die  Hauptdaten  zusammengestellt: 

Motor   200  PS  -  A.  B.  C.  -  „Wasp  II" 

Spannweite    •   •  •  •  7,9  m 

Länge   6,3  m 

Fläche  '  24  m2 

Leergewicht  •  •  •  •  •  670  kg 

Vollgewicht   870  kg 

Flächenbelastung  •  -  •  36  kg  je  m« 
Leistungsbelastung   •  •  4,35  kg  je  PS 
HöChistgeschwindigkeit  224  km  je  Std. 
Landegeschwindigkeit    80  km  je  Std. 
Steigvemögen  .  •  *  •  .  3000  m  in  71/2  Min. 
Gipfelhöhe  •  •  zirka  8000  m.  E.  M. 
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Die  Lage  der  französischen  Motorwagenindustrie. 


(Schluß.) 

Ausstellungsmüdigkeit  in  Paris? 

Als  Barometer  einer  über  gesunde  Lebenskraft  verfü- 
genden Motorwagen-Industrie  haben  sich  noch  stets  Aus- 
stellungen erwiesen.   Ist  diie  gesamte  Industrie  auf  Fort- 
schritt eingestellt,  der  wiederum  nur  dann  blühen  kann 
wenn  sie  Absatz  findet  und  über  Betriebsmittel  ^•erfügt 
dann  zeigen  sich  auch  Bestrebungen,  dem  Publikum  die 
hrrungenschaften  der  verschiedenen  Marken  \orzuführ-n 
bind  die  Geschäfte  schlecht,  so  wächst  die  Abneigung  ^e^en 
irgendwelche  Ausstellungen.    So  liegen  augenblicklich  die 
Verhaltnisse  in  England,  und  ebenso  haben  sich  dieselben 
in  Frankreich  entwickelt. 

H4  n-^^''D^^'^."        ^^"^  wurde  von  nahezu  einer  halben 
Million  Besucher  in  den  12  Ausstellungstagen  besucht  Die 
genaue  amtlich  festgestellte  Anzahl  derselben  war  463  ^85 
die   Einnahme   betrug   Frcs.    1  555  84g.    Der  größte  An- 

-v^nf.  n^^'"'"'^^^''    ""^  Ausstellungstage,    an  dem 

37  499  Personen  Einlaß  erhielten.  Auf  der  letzten  Aus- 
stellung im  Jahre  1919  waren  43S  552  Besucher  zu  ver- 
zeichnen. 

Man  ist  sich  in  Paris  über  die  kommende  Ausstelluno 
noch  kemesvvegs  schlüssig.  Die  Eiltschcidung  hierüber  liegl 
in  den  Händen  eines  Verbandes  der  verschiedenen  Fabri- 
kanten-Vereinigungen  von  Motorwagen  und  Zubehör,  sowie 
von  Handlern,  während  die  Veranstaltung  der  Ausstellung  in 
den  Händen  eines  Vollzugsausschusses  und  des  Ausstel- 
lungsdirektors Henri  Cezanne  ruht.  Der  Ausstellungsdirektor 
erklarte    daß  er  sich  das  Vorzugsmietsrecht  des  Grand 
I  alais  für  den  Monat  Oktober  gesichert  hätte,  daß  alle 
I  lane  fertig  seien  und  daß  er  nur  auf  den  Beschluß  des 
Verbandes  warte,  um  seine  Maschine  in  Gang  zu  setzen 
Dieser  Beschluß  hat  jedoch  mit  Schwierigkeiten  zu  kämpfen" 
Wahrend  sich  nämlich  die  große  Mehrheit  der  Interessenten 
nir  die  Ausstellung  entschieden  hat,  ist  eine  Minderheit, 
der  sich  4-5  der  wichtigsten  Fabriken  angeschlossen  hat 
jeder  Ausstellung  abgeneigt  und  hat  bis  jetzt  eine  auf- 
schiebende Tätigkeit  ent%vickelt.    Der  Hauptgrund  dieser 
Uruppe  ist,  daß  eine  jährlich  \ranstaltete  Ausstelluug  den 
•Oeschaftsurnsatz  nicht  vergrößert  und  daß  sie  in  jedem 
Jahre  die  Herstellung  eines  oder  mehrerer  Modelle  erfordort 
ts  ist  möglich,  daß  die  großen,  altangesehenen  Firmen  nur 
ein  geringes   Ausstellungsgesdiäft   machen,   aber   für  die 
kleineren  Firmen  sind  bedeutende  Vorteile  hiermit  verknüpft 
Anschließend  hierau  kann  man  nur  behaupten,  daß  sich 
auf  diesem   Gebiete   oft  ein  stetiger   Kreislauf   vor  den 
Augen  des  Fachmanns  abspiielt.    Angenommen  eine  kleine 
nrma  mit  einem  guten  Erzeugnis,  erzielt  bei  irgend  einem 
Kennen  gegen  bekannte  Marken  oft  durch  allerhand  Ushen- 

Z   cU^'r  Tu  "^'^'  ^r".  Hausreklame  setzt 

ein  die  Bestellungen  häufen  sich,  dann  kommt  die  Aus- 
stellung und  der  Ruf  der  Marke  ist  gemacht,  während 
andrerseifc  oft  genug  bekannte  Marken  nach  und  nach  in 

FKh.    K     f/'"'^,^'"'*'"'  ^^"""^  e'ie  wirtschaftliche 

tbbe  uberstehen  können,  so  daß  dieselben  schließlich  ge- 
zwungen smd,  sich  mit  anderen  Firmen  zusammenzuschlie- 
ßen oder  ganz  vom   Schauplatz  zu  verschwinden. 

Was  neue  Modelle  anbelangt,  so  wird  niemand  be- 
haupten wollen,  daß  für  die  französischen  Fabrikanten,  ganz 
al  gemein  gesprochen,  irgend  ein  Zwang  vorliegt,  nach  ihren 
letzten  Ausstellungsmodellen,  etwas  ganz  fundamental  Neues 
herauszubringen.  Die  Modelle  für  das  [ahr  1921  befinden 
sich  noch  nicht  in  xoller  Produktion  und  eine  Aufgabe  der- 
das  Mh7?Q99  ^'"f;;'^™"?,  vollkommen  neuer  Typen  für 
das  Jahr  1922  wurde  unklug  sein.  Deshalb  können  alle  - 
zu  erwartenden,  mechanischen  Neuheiten  nur  kleine  Ab- 
linS^Tu  t'^T"^'^^'  t''  ■f^h'-^  1^21  bilden,  dazu 
modernen   Bedurfnissen   anpassen   zu   müssen.    Der  fran- 


zösische Fabrikant  fühlt  sich  jedoch  zurückgesetzt,  wenn 

^^i^lt^i^^,:^:;^^:^. 

Allem  Anscheine  nach  wird  schließlich  ein  Beschluß 
zu  Gunsten  einer  Ausstellung  angenommen  werden  da  die 
Vorkampfer  der  Ausstellung  anfamgen,  über  die  WideVstands- 
politik  einiger  weniger  großer  Fabrikanten  Verdruß!  zu 
zeigen  und  sogar  damit  drohen,  sich  an  die  RejjierunP- 
wegen  einer  Nebenausstellung  zu  wenden.  Es  ist  seh? 
unwahrschemlich  daß  man  zu  solchen  Gegenmaßre'eln 
b^echen^^^d  '  '^'^  Androhung  den  Widerstand 


Die  Tätigkeit  der  Werke. 

Rpfri?h^  Brasier-Werke  in  Paris  und  Grenoble  haben  den 
Betrieb  eingestellt  und  es  ist  sehr  zweifelhaft,  ob  dieselben 
vvieder  geöffnet  werden.  Diese  Fabrik,  eine  der  ältesten 
Frankreichs  wuchs  während  des  Krieges  enorm  und  mußte 
in  Grenoble  em  besonderes  Werk  für  Flugzeugmötoreji 
errichten  Da  sich  seit  dem  Waffenstillstand  die  Lage 
verschlech  er  hatte,  i«t  die  Bekanntgabe  der  Auflösung  &r 
Firma  täglich  zu  erwarten. 

Peugeot  zeigt  eine  bedeutende  Zunahme  der  Verkäufe 

zu   In'n  iV'^l'r  i  ^"'^^t^  "'"^"^^  'Ständig 

zu,  so  daß  der  Juli  des  Jahres  1921  alle  seit  Bestehen  der 

\  fnZ^    r^^^  ™  ^921  den  Betrag  von  Frs. 

3  180  000    Gegenwartig  v\'erden  monatlich  700  Motorwagen 
hergesteJlt  und  zwar  400  Wagen  vou   10  PS,  90  bis  100 
Wagen  von  14  PS    175  zweisitzige  Quadrilett^s  und  unge- 
chr  30  sechszyhndnge   Wagen   von   25   PS.    Nach  den 
kleinen,  bi  Ilgen  Quadrilettes  herrscht  rege  Nachfrage,  so 
aß  Vorkehrungen  getroffen  wurden,  um  die  Herstellung 
dieses  Types  allen  auf  monatlich  600  zu  erhöhen.  Peugeot 
baut  ferner  monatlich  250  Motorräder  und  9000  Fahrräder 
Renault  richtet  außer  seiner  Fabrikation  von  Personen- 
wagen    sein    Augenmerk     auf    ortsfeste    Motore  und 
F.ibnkeinrichtungen.     Unter  seinen   neuen   Fabrikaten  be- 
findet sich  em  ortsfester  Motor  von  10  PS,  der  sowohl  mit 
Benzin,  wie  mit  Petroleum  läuft,  und  zur  Verwenduncr  in 
Fabriken   und  Werkstätten   mit  leicht  entzündlichen  Vor 
raten    wie  Sagemühlen  und   Holzstoffabriken,    eine  voll- 
S  ^'r'^  Gleichfalls  wird  dort 

ein  Schwerol-Halbdieselmotor  \on  40  PS  für  Marinezwecke 
und  em  horizontaler  Halbdieselmotor  von  80  PS  gdSut 
Renault  beschäftigt  sich  ferner  mit  kleinen  Beleuchtungs- 

^^'■^^   elektrische  Ausrüstung 
un  E.V. -Gesellschaft  geliefert   wird,  da  die 

Kenault-Gesellschaft  bei  dieser  Firma  beteiligt  ist 

des  ^'.^ip*3r^'"°""?f  ^'O"  der  man  seit  Beendigung 

des   Krieges    nichts    gehört   hat,  beabsichtigt  demnälrhst 

Xt^^^^i^'^^  Zylindern 

PersonPn'\?nH'^^  "r^""  E°'-^.s^^^""&  ^^iner  Fabrikation  von 
1  ersonen-  und   Lastwagen   immer  mehr  sein  Augenmerk 

.eiJhtem  ^^^ZilC'^'^'''''''' 

teilt  mit°!l.R'r''¥*'^^    ^'^^    ^j'  j^^^   "i't  Motoren  und 
teilt  mit,  daß  die  Firma  einen  Satz  von  100  Untergestellen 
als  genaues  Duplikat  des  vierzviindrigen  Zweilitermotors 
m.    dem  Goux  den  3.  Platz  im  letzten^Grand  Prix  Rennen 
mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  72  Meilen  pro 

MÖior'mif  Tz  v'T  .^'^^^^  besitzt  ein'en 

vn n  H  K  Zyhndern  von  69x  130  mm  Abmessung  und 
von  derselben  Konstruktion  wie  die  achtzylindrigen  Tvpen 
die  in   Indianapolis  starteten   und  mit  Bremse?  an  allen 

L^vember  Tr^''''  ''''"""^  beginnt  im 
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Bayard-Clement  und  Lorraine-Dietrich,  zwei  Firmen, 
die  sicfi  vor  ungefähr  einem  Jahr  vereinigi:  hatten,  haben 
sich  vor  kurzem  wieder  getrennt.  Das  Werk  Lorraine- 
Dietrich  arbeitet  unter  der  technischen  Leitung  des  Ingeni- 
eurs Barbarou,  der  einen  sechszyiindrigen  Motor 
mit  Kopfventilen  für  Massenhersteilung  entworfen  hat. 
Außerdem  baut  diese  Firma  eine  beschränkte  Anzahl  von 
erstklassigen,  teuren  Wagen  in  zwei  Modellen. 

Ein  charakteristisches  Merkmal  jeder  Sportart  und  dem- 
nach auch  des  Automobilsports,  ist  im  Frühjahr  jedes  Jahres 
eine  erhöhte  Sportbetätigung  und  damit  auch  ein  rascherer 
Pulsschlag  der  Industrie.  Dies  zeigt  sich  in  einem 
vergrößerten  Umsatz  in  Motorwagen.  So  hat  zum 
EJeispiel  Talbot  -  Darracq  große  Schwierigkeit,  die  Nach- 
frage nach  dem  neuen  12  PS-Wagen  zu  befriedigen,  Delage 
ist  seit  zwei  Monaten  mit  der  Lieferung  eines  11  PS- 
Wagens  im  Rückstände,  Panhard-Levassor  hat  mehr  Arbeiter 
eingestellt,  Citroen  hat  seine  Erzeugung  erhöht  und  arbeitet 
in  dem'  Clemcnt-Bayard  -  Werk,  das  ausschließlich  für  die 
Herstellung  des  kleinen,  zweisitzigen  Wagens  von  7  PS 
bestimmt  ist,  mit  Hochdnick. 

Die  Hersteller  von  Kleinautos  entfalten  rege  Tätigkeit 
und  die  leistungsfähigsten  derselben  tun  ihr  Bestes,  sich  auf 
dem  Markte  eine  gesicherte  Stellung  zu  verschaffen.  Die 
kleineren  Fabrikanten  wissen,  daß  ihnen  seitens  der  Firmen 
Citroen  und  Salmson  ein  ernster  Wettbewerb  droht,  sobald 
die  neuen  Modelle  derselben  im  Bau  sind,  deshalb  geben 
sie  ihr  Bestes  her,  um  aus  der  gegenwärtigen  Unfähigkeit 
dieser  großen  Gesellschaften,  die  Nachfrage  befriedigen  zu 
können,  Nutzen  zu  ziehen.  Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß 
in  Frankreich  sehr  viele  Motorwagen,  die  in  Wirklichkeit 
leichte  Motorwagen  sind,  amtlich  als  Cycle-Cars  bezeichnet 


werden  und  infolgedessen  den  Vorteil  einer  ermäßigten 
Steuer  von  100  Franken  genießen. 

Rennen. 

Wie  groß  das  Interesse  an  Motorfahrzeugen  dieser  Art 
ist.  erhelft  aus  der  Beteiligung  der  Fabrikanten  an  der 
Tour  de  France  über  zirka  3700  km,  die  am  25.  März  in 
Paris  ihren  Anfang  nahm.  An  dieser  Wettfahrt,  die  auch 
für  Motorräder  offen  ist,  nahmen  31  Cycle-Cars  der  Marken 
Bleriot,  Peugeot,  Benjamin,  Fournier,  Mathis,  Hinstin  Sup, 
Littlc  Greg,  Sandford,  Senechal,  Bignan,  Salmson,  E.  H.  P., 
Elfe  und  Dalila  teil.  Obgleich  sehr  viele  englische  Motor- 
räder beteiligt  sind,  hat  kein  einziges  englisches  Cycle-Car 
oder  leichter  Wagen  teilgenommen. 

Am  französischen  Grand  Prix,  der  am  15.  Juli  d.  J. 
bei  Straßburg  veranstaltet  wird,  nehmen  In  der  Rennwagen- 
klassc  IQ  Wagen  teil  und  zwar  für  Frankreich  3  Rolland- 
Pillain-,  2  Delage-,  4  Bugatti-,  1  Matthis-  und  S.  L.  J.  M.- 
Wagen. Italien  schickt  3  Fiat-Renner,  während  England 
3  Sunbeams  und  2  Aston-Martins-Wagen  genannt  hat. 
Am  folgenden  Tage  wird  auf  derselben  Strecke  ein  Schnell- 
fahren, verbunden  mit  einer  Wirtschaftlichkeitsprüfung  ab- 
gehalten. In  diesem  Wettbewerb  starten  16  französische 
Wagen  und  zwar  je  3  Voisin-,  Bignan-,  Peugeot-  und. 
Delage-Wagen,  ferner  2  Bugatti-  und  je  1  A.  M.-  und  S.  L. 
J.  M!-Wagen.  Diese  Wagen  müssen  4  Sitzplätze  aufweisen  und 
ein  Leergewicht  von  zirka  1400  kg  besitzen.  Der  bekannte 
amerikanische  Fahrer  Ralph  de  Palma  steuert  in  diesem 
Rennnen  einen  Voisin. 

Quellen:  Automotive  Industries,  Motor  Transport, 
Motor  Trader  und  Soensk  Motor  Tidning. 


Neuester  Stand  des  tschechoslowakischen  Zolltarifs. 


Der  nach  dem  Kriege  in  der  Tschechoslowakei  einge- 
führte und  seit  dem  '20.  Juli  U)19  geltende  Zolltarif  hat 
hinsichtlich  seiner  Stoffglioderung  und  Anordnung  der  Tarif- 
nummern den  vormaligen  österreichisch-ungarischen  Zolltarif 
zur  Grundlage.  Allerdings  hat  die  Unterteilung  der  Zoll- 
sätze in  solche,  die  in  Frankenwährung  zu  entrichten  sind, 
ferner  in  Sätze  in  Kronenwährung  mit  und  ohne  Zuschlag, 
die  ehemaligen  Grundlagen  der  Verzollung  nahezu  voll- 
ständig geändert. 

Durch  eine  Reihe  von  Bestimmungen  in  neuerer  Zeit, 
zuletzt  durch  das  Gesetz  vom  12.  August  1Q21  und  durch 
die  Verordnung  vom  19.  Dezember  1921,  ist  diese  Zoll- 
tarifgesetzgebung wiederholt  abgeändert  und  ergänzt  wor- 
den. Und  zwar  sind  die  einschlägigen  Verordnungen,  welche 
neben  einer  Grundgebühr  für  100  kg  die  Anwendung  von 
Koeffizienten  vorsehen,  mit  Wirkung  vom  1.  Januar  1922 
ab  in  Kraft  getreten.  Der  Tariftext  enthärt  über  die  An- 
wendung dieser  Koeffizienten  keine  näheren  Angaben ;  wir 
möchten  aber  mit  der  Annahme  nicht  fehlgreifen,  daß  nach 
französischem  oder  belgischem  Muster  die  Zollgefälle  durch 
Multiplikation  des  bei  einer  Tarifnummer  vermerkten  Ko- 
effizienten mit  der  entsprechenden  Gnmdgebühr  zu  be- 
rechnen sind. 

Die  im  Zolltarife  angegebenen  Zollsätze,  einschließlich 
der  Zollzuschläge  und  des  Wiegegeldes  sind  in  Goldmünze 
zu  entrichten. 

Maßstäbe  der  Verzollung  sind:  Das  Gewicht  (100  kg 
bzw.  1  J<g),  die  Stückzahl  (1  Stück),  bei  Schiffen  der  Tarif- 
nummer 588  die  Tonne  (100  kg)  Tragfähigkeit  und  bei 
gewissen  chemischen  Produkten  der  Wert. 

Die  der  Verzollung  nach  dem  Gewichte  unterliegenden 
Waren  werden  in  der  Einfuhr  teils  nach  dem  Brutto-,  teils 
nach  dem  Nettogewichte  behandelt. 

In  der  Einfuhr  werden  die  Zölle  nach  dem  Bruttoge- 
wichte erhoben : 

a)  wenn  der  Tarif  dies  ausdrücklich  vorschreibt; 


b)  bei  Waren,  deren  Zoll  7  K.  50  h  für  100  kg  nicht 
überschreitet. 

Flüssigkeiten  sind,  insofern  der  Tarif  keine  abweichende 
Bestimmung  enthält,  mit  ihren  unmittelbaren  Umschließun- 
gen zu  verzollen. 

Im  übrigen  wird  den  Zöllen  das  Nettogewicht  zugrunde 

gelegt.  ^  '    ■         ' ' ' 

Für  Erzeugnisse  unserer  Fachindustrie  sieht  der 
tschechoslowakische  Zolltarif  in  seiner  jetzt  geltenden  Fas- 
sung die  folgende  BcUistung  vor: 

Qrund- 
Vor-         ftebühr  s.oelA- 
W  a  r  e  n  g  a  1 1  u  n  g  lollungs-    0^5°»^°  zient 


Tarif- 
Nr. 


Hasstkb 


(Kronen 

oder 
Francs) 


550  Fahrräder,  vollständige,  auch  zer- 
legt; fertige  Fahrradrahmen,  auch 
in  Verbindung  mit  anderen  Fahr- 
radteilen  1  Stück      60  Kr. 

Anmerkung:  Garnituren  für  Fahr- 
räder  I)         60  „ 

351  Räder  für  Fahrräder  (gespannte 
Räder),  einzelne,  fertige,  für  sich 
besonders  eingehend: 

a)  ohne  Pneumatikreifen      •   •        „         20  „ 

b)  mit  Pncumatiikreifen    .    •    •        „         24  „ 
552a  Fahrradbestandteile  (Röhrenver- 

bindungsstüoke,  Gabeln,  Lenk- 
stangen, >Sattelstützen,  Ketten- 
räder, Pedale,  Ventiiie,  Brems- 
teile, Naben  und  Getriebe  [auch 
zerlegt],  Speichen,  mit  Gewin- 
den, gebohrte  Felgen  usw.),  be- 
arbeitet   100  kg     190  „ 

552b  Ketten,  Freiläufe,  Frciilaufzahn- 
kränze.  Reifenbremsen,  Lager- 
kugelfangringe, Lagerkugeln  unter 
10  mm  Durchmesser,  Ketten- 
kästen und  Muttern   „        190  ,, 
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Tarif- 
Nr. 


Warengattung 


Ver- 
sollongs- 
Maistsb 


für    sich  be- 
im Stück- 


Anmerkung:  Roh  gepreßte  oder 
geschmiedete,  roh  gegossene  (auch 
von  den  Oußnähten  befreite)  Be- 
standteile von  Fahrrädern  sind 
nach  Beschaffenheit  des  Ma- 
terials zu  verzollen. 
öb'i  Automobile,  auch  zerlegt  (auch 
Rahmengestelle,  Chassis  ein- 
schließlich der  anmontierten  Mo- 
toren), im  Stückgevvichte: 

a)  bis  4  dz 

b)  von  mehr  als  4  dz  bis  18  dz 

c)  von  mehr  als  18  dz  bis  32  dz 

d)  über  32  dz 
554  AutomobiJmotoren, 

sonders  eingehend, 
gewicht: 

a)  bis  50  kg  

b)  von  mehr  als  50  kg  bis  2  dz 

c)  von  mehr  als  2  dz  bis  4  dz 

d)  über  4  dz   

Anmerkung:  Bei  der  gesonderten 
Einfuhr  von  Bestandteilen  zu 
Automobilmotoren  usw.  sind  jene 
fertiggearbeiteten  Teile,  die  m- 
folge  ihrer  Konstruktion  sich  un- 
zweifelhaft als  Bestandteile  solcher 
Motoren  erkennen  lassen,  nach 
dieser  Nummer  abzufertigen,  utid 
zwar  nach  lit.  b  bis  d  dann,  wenn 
seitens  der  Partei  die  zur  Be- 
urteilung der  Zugehörigkeit  dieser 
Teile  zu  einem  nach  b  bis  d  abzu- 
fertigenden Motor  nötigen  Nach- 
weise erbracht  werden.  Liegen 
solche   Nachweise   nicht   \or,  so 


Qrund- 

sebnhr  „  „ 
(Kron«n  ^oeffi- 

oder 
Francs) 


V.  Werte     65  "o 


100  kg 


15  000  Kr. 

6  000  „ 

5  500  „ 

4  500  „ 


Warengattung 

tritt  die  Verzollung  nach  lit.  a 
ein.  Gesondert  zur  Verzollung  ge- 
langende andere  Bestandteile  zu 
solchen  Motoren  sind,  sofern  sie 
sich  als  Maschinenbestandteiile  dar- 
stellen, w  ie  gesondert  eingehende 
Maschinenteile  nach  Klasse  XL, 
alle  übrigen  nach  Beschaffenheit 
des  Materials  zu  behandeln. 
320    Technische  Gummiartikel: 

a)  Pneumatiks  (Schläuche  und 
Mäntel)   für   Fahrräder     •  • 

b)  sonstige  

344   Sattelleder  für  Fahrradsättel    .  . 

Anmerkung:    Fahrradsättel  fallen 
unter  Nr.  338. 
338    Sattler-  und  Riemenwaren,  auch  in 
Verbindung    mit     anderen  Ma- 
terialien: 

a)  ohne  Metallbestandteile  oder 
mit  Beschlägen,  Schnallen, 
Ringen,  Bügeln  und  anderen 
Bestandteilen  aus  Eisen  und 
Stahl  (mit  Ausnahme  der 
vernickelten  oder  mit  ande- 
ren   Metallen  überzogenem) 

b)  mit  Beschlägen,  SchnaWen, 
Ringen,  Bügeln  und  anderen 
Bestandteilen  aus  Messing, 
Nickel  lind  anderen  unedlen 
Metallen  oder  damät  über- 
zogenen (auch  derlei  aus 
Eisen  und  Stahl  .... 

c)  mit  silbernen,  siJberplattierten, 
versilberten  oder  vergoldeten 
Beschlägen  usw.  .... 


Ver- 
Masstab 


Grund- 
gebühr 
(Kronen 
odar 

Francs) 


Koeffi- 
zient 


150  Frcs.  10 
150  „  20 
60  Kr.  20 


90  Frcs.  20 


120  „  20 
240    „  20 


Niederländisch  indiens  Automobif- 

M    P^r  Automobilen   und   Fahrrädern  nach 

Niedcrlandisch-Indien  zeigt  im  letztvergangenen  Jahre  eine 
Aufwartsbewegungbei  den  Lastwagen  und  Fahrrädern,  wäh- 
rend der  Bezug  von  Personenwagen  und  Gummibereifu.n<r 
einen  zum  Teil  nicht  unerheblichen  Rückgang  -zeigt  Wenig- 
stens lassen  hierauf  die  uns  darüber  vorliegenden  amtlichen 
Teilziffern  schließen,  welche  den  einschlägigen  Import  |a- 
vas  und  Maduras  zum  Gegenstand  haben  Nach  den  Aus- 
weisen der  (vorläufigen)  Handelsstatistik  gestaltete  sich 
namhch  dieser  Hand<?l  im  Jahre  1921  gegenüber  dem  Vor- 
jahre wie  folgt: 

Art  der  Ware  Ma«g-  Binfuhr  Javas  ond 

Automobile:  1 920"*"'""  1921 

Lastwagen  und  Traktoren    ...    Stück     I  372  1  635 

Andere  Bauarten   ^         4443  3  876 

Automobilreifen   247  663  221119 

Fahrrader  gewöhnliche   „      20  216  9985g 

^.fTu'"'  „     C43  505       344  6^6 

Welche  Lander  an  diesem  seinem  Umfang  nach  sehr 
beachten.swcrten  Einfuhrhandel  beteiligt  sind,  zeigt  die  (vor- 
läufige Statistik  nicht.  Auch  die  deutschen  statistischen 
!tPnc    'Ifr''''^  H'^t^"  l^^*"^"  Aufschluß,  N\'enig. 

llTrZ        .      ^        nach  dem  Kriege;  für  die  vörkriegf- 
L    ^fP"  ^'^  ''^^ht  eingehendes  und  beachtens- 

di  nälKren':*"'       ^^^»^^^^hende   lahlenbilder  zeigen  d?es 

Art   der   Ware  Mas«-  Deatsobe  Ausfuhr 

I'ersonenmolorwagen;  (Untergestelle  nach  Niederi.-indi.n 

mit  eingebautem  Motor  für  diese  19 j 9     mi,  ,90 

 dz  1868     1363  703 

1000  m  1230      911  531 


und  Fahrradeinfuhr  im  Jahre  1921. 

Art   der  Ware                    M»«b-  Deutsche  Ausfuhr 

Stab  nach  Niederl.-Indien 

Gütermotorwagen;  Untergestelle  mit 
eingebautem     Motor     für  diese 

W^en                                             dz  28        34  - 

...    ,  ,    ...  1000  m        15        16  - 

Motorfahrräder   93 

1000  m         11        20  16 

Einzelteile  der  vorstehend  tjcnnnn- 
ten  Fahrzeuge  ^z  67       —  — 

P  u    -A         u                                        m  31        —  — 

ranrradcr    ohne    Antriebsniaschine      dz  344      322  213 

1000  m  147      145  '99 

Fahrradteile                                        dz  61       613  200 

1000  m  22       574  176 

Kautschukschläuche  für  die  Bcreifuiitr  vt 

Kraftfahrzeugrädern      .    •  '.      dz  101  fontr^darUt 

.                   .                                 1000  m  110 

00.     von   anderen    Fahrzeugräderr«      dz  32 

1000  m  29  !! 

Keifen  aus  Kautschuk  für  Fahrzeua- 

"der                                               dz  73 

ur        u        ....  m  68 

Krafttahrziuglautdeckcn       ....      dz  591 

P  u    ^.    .-^   ■  "1       582  l 

Fahrradlautdecken    dz  94 

1000  m  86 

Der  Anteil  unserer  Industrie  an  der  Versorgung  des 
niederländisch-indischen  Marktes  mit  Automobilen  usw  war 
hiernach  bereits  vor  dem  Kriege  recht  erheblich  und  viel- 
versprechend; und  angesichts  der  großen  Leistungsfähig- 
keit unserer  einschlägigen  Fabriken  ist  kein  Grund  ersicht- 
lich, warum  dieser  Absatz  nicht  bei  energischer  Wiederbear- 
beitung des  Marktes  nicht  allein  wieder  hergestellt,  sondern 
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auch  noch  weiter  ausgebaut  werden  könnte.  An  einem  Ver- 
suche nach  dieser  Richtung  hin  soiUe  iTian  es  jedenfalls 
nicht  fehlen  lassen. 

Auf  Java  hat  die  Verwendung  von  Kraftfahrzeugen  dem 
„Java  Motor  Age"  zufolge  seit  dem  Jahre  1915  erheblich 
an  lUmfang  gewonnen.  Der  Wagenpark  soll  jetzt  12  000 
Wagen  übersteigen,  die  größtenteils  amerikanischer  Her- 
kunft sind.  In  früheren  Zeiten  ist  Java  hauptsächlich  von 
Frankreich  und  Italien  mit  Kraftwagen  beliefert  worden. 


Ditese  beiden  Länder  machen  große  Anstrengungen,  den 
während  des  Krieges  verlorenen  Absatz  wieder  zu  gewinnen. 
Diie  für  die  Wagen  verlang"ten  Eigenschaften  ergeben  sich 
aus  dem  Charakter  des  Landes,  das  sich  durch  weit  aus- 
gedehnte Gebirgszüge  und  tropisches  Klima  auszeichnet. 
Es  sind  insbesondere  nötig:  Starker  Motor,  feste  Trans- 
mission, kräftige  Fedenmg  und  geeignete  Kühlung.  Die 
Verpackung  erfordert  besondere  Sorgfalt,  da  Diebstähle  ein- 
zelner Teile  gelegentlich  vorkommen. 


Die  Automobilrennen  zu  Scheveningen. 

Von  Ingenieur  W.  A.  Kerger,  s'Oravenhage. 


Ein  sehr  schöner  Tag,  an  welchem  man  sich  auch 
an  ansehnlichen  Geschwindigkeiten  erfreuen  konnte.  Der 
Held  des  Tages  war  Herr  Wiemann.  Direktor  der  Mer- 
cedes Daimler  Automobiehnij,  welcher  mit  seinem  Sport- 
torpedo  die  schnellste  Zeit  des  Tages  erreichte,  und  zwar 
150  km  bei  fliegendem  und  100  km  bei  stehendem  Start. 

Uebrigens  war  dieser  Tag  auch  ein  Erfolg  für  unser 
niederländisches  Fabrikat,  da  Spijker  in  seiner  Klasse  ebenso 
reüssierte,  wie  der  Mercedes  in  der  seinigen.  Eritz  Kool- 
hoven,  der  Sieger  unserer  Paris-Den  Haag-Fahrt,  erreichte 
bei  fliegendem  Start  eine  Geschwindigkeit  von  132  km 
pro  Stunde.    Außer  Herrn    Wijnmalen,    dem  bekannten 


Spijker,  aber  er  fuhr  doch  den  Kilometer  in  1  Minute 
und  13'  Sekunden,  was  einer  Schnelligkeit  von  48  km' 
gleichkommt. 

Die  Ergebnisse  waren  wie  folgt : 
Automobile  von  3,5—4,5  Liter  Inhalt. 
Erster:    Voisou  Fahrer:   Baron  Q.  Tindal 

Inhalt  3,96  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  50'/-,  Sekunde  (  72  km) 
Fliegenden     „     SLVü        „       (114  km) 
Durchschnittszeit  40Vio  Sekunde. 


Der   Mercedeswagen   in  Fahrt. 


Flieger,  Sportsmann  und  Fabriksleiter,  welcher  beim  flie-  Zweiter: 
genden  Start  112  km  erreichte,  blieben  alle  anderen  Teil- 
nehmer unter  100  km.  In  der  Klasse  C  trug  der  technische 
Redakteur  der  Zeitschrift  „Autoleven"  den  Sieg  davon. 
Er  erreichte  mit  seinem  Voisin  eine  Schnelligkeit  von 
114  km. 

t   Ein   interessanter  Augenblick  war  das   Fahren  eines  Dritter: 
alten  Spijker,  Modell  1901.    Man  behauptet,  daß  es  der- 
selbe W^gen  gewesen  ist,  welcher  die  Peking-Parisi-Fahrt 
mitmachte.    Es  war  noch  ein   Fahrzeug  aus  der  Urzeit 
und  von  wenigen  eleganten  Linien  als  der  gegenwärtige 


Mercedes  Fahrer:    F.  Horstman 

(10  Jahre  alter  Wagen) 
Inhalt  4,48  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  48Vr,  Sekunde  (  95  km) 
Fliegenden    „     341/.,  (io6  km) 

Durchschnittszeit  41 -/lo  Sekunde. 
Austro   Daimler  Fahrer:  X. 

Inhalt  3,56  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  502/r,  Sekunde    (72  km) 
Fliegenden    „     36V5       „        (97  ikm) 
Durchschnittszeit  437io  Sekunde. 
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Nicht  placiert  wurden: 
Hispano  Suiza,  Inhalt  3,60  Liter:  Stehenden  Start  64  km 

Fliegenden     „     84  km 
Automobile  von  5,5—6,5  Liter  Inhalt 
Erster:    Spijker  Fahrer:    F.  Koolhoven 

Inhalt  5,74  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  41 '/^  Sekunde    (88  km) 
n     /'V^g^^"^^"  272/5        „       (132  km) 

Durchschnittszeit:  34Vio  Sekunde. 
Zweiter:  Spijker  Fahrer:  Henri  Wijnmalen 

Inhalt  5,74  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  47V,  Sekunde    (77  km) 
r.    .^''^8^"den    „     32V,        „       (112  km 
c  ..Purchschnittszeit:  39Vio  Sekunde. 
Dritter:  Spijker  Fahrer:  A.  E.  Braat  ir 

Inhalt  5,74  Liter 
Zeit:  Stehenden  Start  50%  Sekunde  (715km) 

Durchschnittszeit:  44 Vu,  Sekunde. 
Nicht  placiert  wurden: 
Studebaker,      Inhalt  5,62  Liter,  Stehenden   Start  65  km 
I  .  ,  Flieg-enden     „     95  km 

C)pel,  Inhalt  6,22   Liter,  Stehenden   Start  59  km 

n        A  .  .  Fliegenden      ,     84  km 

Pierce  Arrow,  Inhalt  6,46   Liter,  Stehenden  Start  60  km 

Fliegenden     „     80  km 
Automobile  von  6,5  Liter  und  darüber 
Erster:  Mercedes  Fahrer:  Th.  Wiemann 

Inhalt  7,26  Liter. 
Zeit:   Stehenden  Start  36  Sekunden   (100  km) 
Fliegenden     „     24         „         (150  km) 
Durchschnittszeit:  30  Sekunden 
Zweiter:  Mercedes  Fahrer  unbekannt 

Inhalt  7,26  Liter. 
Zeit:  Stehenden  Start  39V,  Sekunden    (91  km) 
Fl'egenden    „     21^;.  (,30 
lA  X.  Durchschnittszeit:  33V,o  Sekunden. 

Dritter:  Mercedes  Fahrer:  W.  J.  Jochems 

Inhalt  7,26  Liter. 
Zeit:  Stehenden  Start  4U'  ,  Sekunden    (88  km) 

\/-   .  Durchschnittszeit:  35  Sekunden. 

Vierter:  Mercedes  Fahrer:  Hongardy 

Inhalt  7,26  Liter. 
Zeit:  Stehenden  Start  423/,  Sekunden    (85  km) 
Fliegenden    „     283/,  (126  km) 

Durchschnittszeit:  35'Vio  Sekunden. 


Nicht  placiert  wurden: 

Inhalt  7,40  Liter, 


Rolls-Royce, 
Mercedes, 
Rolls-Royce, 
Peugeot, 


Inhalt 
Inhalt 
Inhalt 


7,40 


Liter, 
Liter, 
Liter, 


Stehenden 

Fliegenden 

Stehenden 

Fliegenden 

Stehenden 

Fliegenden 

Stehenden 

Fliegenden 


Start  77  km 
„      112  km 

Start  77,5  km- 
„      106  km 

Start  76  km 
107  km 

Start     59  km 


Rennwagenwettbewerb  am  19.  Mai  1922. 
Im  Gegenteil  zu  dem  schönen  Wetter  des  ersten  Renn- 
frfH^'n'^^R'*',  "'^d.stürmte  es  wie  an  einem  Novembertag-e 
und  der  Boulevard  von  der  Kurhaus-Tei^rasse  ab  war  mf 
unter  info  ge  des  aufgepeitschten  Sandes  nicht  zu  sehen 
Ungeachtet  des  Sandes  und  des  Sturmes  fand  das  RenuTn 
^I  fT^  "r'^  mit  einem  heftigen  Wind  im  Rücken  sorgen 
d  e  Fahrer  für  gute  Geschwindigkeiten.  In  der  Klasse  für 
kleine  Wagen  bis  2,5  Liter  gewann  der  A  u  s  t  r  o  -  Da  i  m  I- 
1er- Sascha,  welcher  sich  auch  an  der  Tar^al 
Floriio  beteiligt  hatte,  den  ersten  Preis;  mit  fUe- 
fnn  ua''^''*  erreichte  dieser  Wagen  eine  Geschwindigkeit 

™te  irh^T  •Ph'  ^^"""^^y    ^f,'  hier  auch 

gute  Arbeit,  mdem  er  den  fliegenden  Start  mit  117  km 
Geschwindigkeit  fuhr. 

Das  andere  Rennen  war  ein  Erfolg  für  Hei^rn  Wiemann 
welcher  mit  seinem  Mercedes  110,  bzw.  165  km  fuhr' 
und  damit  die  schnellste  Zeit  des  Tages  erreichte 

Der    Herausforderungs-Wettstreit    für  Tourenwagen 

'it^vTu.^trr '''' 

Die  Ergebnisse  waren  wie  folgt: 

Touren  wagen  (Kleinautos): 

^^^^  7o-^    ci,  1     j      o  Fahrer:  O.  Rummel 

Zeit:  Stehenden  Start  b3\.,  Sekunden    (68  km) 
Fliegenden    .     37  (gy 

Rennwagen  von  1,1-2,5  Liter  Inhalt. 


Erster:  Austro- Daimler 

Zeit:  Stehenden  Start 
Fliegenden  „ 

Zweiter:  Bugatti 

Zeit:  Stehenden  Start 
Fliegenden  „ 

Dürkopp 

Zeit:  Stehenden  Start 
Fliegenden  „ 


Dritter 


40^/ 
25 

43^ 

30'  , 

46 
31 


Fahrer:  F.  Haiden 
Sekunden    (88  km) 
(144  km) 
Fahrer:  G.  Hoeting 
.,  Sekunden    (82  km) 
5       >,         (117  km) 
Fahrer:  A.  H.  Stuhr 
Sekunden    (78  km) 
/:,       „         (114  km) 


Direktor  Wiemann  auf  Mercedes. 
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Für  die  größte  Geschwindigkeit  erhielt  A  u  s  t  r  o  - 
Daimler  einen  Extrapreis. 

Rennwagen  von  51,2  Liter  Inhalt  und  darüber. 
Erster:  Mercedes  Fahrer:  Th.  Wiemann 

Zeit:  Stehenden  Start  32*  ,  Sekunden  (110  km) 
Fliegenden    „     21',,       „         (165  km) 
Zweiter:  Spijker  Fahrer:  F.  Koolhoven 

Zeit:  Stehenden  Start  40^/^  Sekunden    (89  km) 
Fliegenden 


25^/ 


(142  km) 


Dritter:  Graf  und  Stift  Fahrer:  X 

Zeit:  Stehenden  Start  42^  -,  Sekunden'  (84  km) 
Fliegenden  „  26»  ^  „  (132  km) 
Der  Mercedes  war  übrigens  der  gleiche  Wagen,  der 
mit  Salzer  am  Steuer  das  Prager  Bergrennen  gewonnen  hat. 
Für  ein  Flachrennen  war  derselbe  viel  zu  niedrig  über- 
setzt. Wir  Fachleute  wußten,  daß  diese  Uebersetzung  in- 
folge des  Streiks  in  der  Fabrik  nicht  mehr  geändert  werden 
konnte.  Man  kann  gespannt  sein,  welche  Geschwindigkeiten 
der  Wagen  bei  für  ein  Flachrennen  richtiger  Uebersetzung- 
erreichen  wird. 


Die  heutige  Lichtbogenzfindung. 


Ein  gut  Teil  zu  dem  erfolgreichen  Aufschwung  der 
Automobilindustrie  haben  die  Zündapparate  und  Zündkerzen 
beitragen.  Man  hat  mit  Recht  die  Zündung  als  das 
„belebende  Element"  der  Verbrennungskraftmaschinc  be- 
zeichnet. 

Auf  welchen  Gesetzen  beruht  nun  die  „Zündung",  und 
welches  ist  die  praktische  Entwicklung  der  Zündapparate? 

An  nebenstehendem  /jr- Diagramm  (Abb.  1)  seien  kurz 
die  Arbeitstakte  eines  Viertakt-Motors  gezeigt. 
Strecke  a  —  1  =  Ansaugen  des  Brennstoff-Luftgeniisches. 

1  _  6      Druckausgleich  bis  zur  Atmosphärenlinie. 
b  —  c  =  polvtropische  Verdichtung, 
in  V  ^  Entzündung'  des    verdichteten    Gemisches  durch 
elektrische  Funken. 

Strecke  c  —  d  =  Verbrennung  (Verpuffung)  der  Ladung. 

ci^-e  =  nahezu  adiabatische  Ausdehnung  der  Gase. 

e  —  f  =  Druckausgleich  (Auspuff). 

f-^a  =^  Ausschieben  der  Verbrennungsrückstände. 
In  diesem  Kreisprozeß  nimmt  die  Entzündung  durch  elek- 
trische Funken  des  bis  dicht  unter  die  Selbstentzündungs- 
grenze verdichteten  Gemisches  eine  hervorragende  Stellung 
ein. 


Von  Hermann  Mertz,  Ingenieur. 

mechanischer  Energie  in  elektrische,  und  die  ündapparat- 
iiidustrie  -hat  sich  diese  Erkenntnis  in  weitestgehendem 
Maß  nutzbar  gemacht. 
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Im  Laufe  der  Zeit  entwickelten  sich  verschiedene  elek- 
trische Zündungssvsteme,  die  sich  sowohl  hinsichtlich  der 
Stromerzeugung,  als  auch  der  Funkenerzeugung  grund- 
sätzlich voneinander  Unterscheiden. 

Der  elektrische  Strom  kann  erzeugt  werden 
entweder  durch  Umsetzung  chemischer  Energie  in  elek- 
trische, wie  dies  in  den  Akkumulatoren  der  Fall  ist,  oder 
mittels'  des  magnetelektrischen  Prinzips.  Die  Grundlagen 
dieses  Prinzips  bestehen  darin,  daß  ein  Leiter  (Ankerwick- 
lung) in  einem  Dauermagnetfeld  gedreht  wird  und  durch 
die  Kraftlinienschnitte  ein  elektrischer  Strom  induziert  wird. 
Diese  Entdeckung  Faradays  beruht  also  auf  der  Umformung 


Für  die  Erzeugung  eines  Funkens  war  zu- 
nächst die  Tatsache  ausschlaggebend,  daß  bei  mechanischer 
Oeffnung  eines  Stromkreises  von  80--100  Volt  Spannung 
ein  sogenannter  Oeffnungsfunke  entsteht.  Der  Wärme- 
inhalt eines  solchen  Funkens  ist  verhältnismäßig  groß  und 
seine  zeitliche  Ausdehnung  desgleichen.  Auf  dieser  Tat- 
sache sind  die  Abreiß-(Niederspannungs-)Zündapparate 
rotierenden  und  pendelnden  Antriebs  aufgebaut.  Abb.  2 
veranschaulicht  schematisch  die  elektrische  Abreiß- 
zündung, wie  sie  heute  noch  bei  langsam  laufenden,  orts- 
festen Motoren  benützt  wird.  DurCh  die  Drehung  des 
1-Ankers  im  Dauermagnetfeld  wird  ein  niedrig  gespannter 
Wechselstrom  von  sipitzer  Kurvenform  erzeugt   (Abb.  3). 
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Das  eine  Wicklungsende  ist  mit  der  Masse  des  Ankers 
leitend  verbunden,  während  das  andere  Ende  zu  einem 
isolierten  Stromabnehmer  führt.  Von  hier  wird  der  Strom 
mittels  eines  Kabels  dem  im  Zündflansch  /  isoliert  sitzenden 
Zundstift  Z  zugeleitet.  Der  Abreißhebel  A  öffnet  oder 
schlielJt  den  Stromkreis,  dessen  Rückleitung  durch  die 
Motormasse  bewirkt  wird.  Im  Augenblick  des  Spannuno-s- 
maximums  (Abb.  2  und  3)  wird  durch  ein  von  der  Steuei- 
uelle  des  Motors  betätigtes  Abreißgestänge  der  Abreiß- 


1 

ß 

c 

1 

o 

 »- 

hebel  A  schlagfertig  \om  Zündstift  Z  getrennt,  wodurch  der 
(jben  beschriebene  Oeffnungsfunke  entsteht,  'der  nunmehj 
die  Entflammung  der  Ladung  intensiv  einleitet.  Die 
Schließung  des  Stromkreises  wird  nach  Verlauf  eines  be- 
stimmten Kurbelwinkels  durch  Anlenkung  des  Hebels  A 
an  den  Stift  Z  mittels  Federkraft  erreicht. 

Das  zweite  Mittel,  einen  Funken  zu  erzeugen,  besteht 
darm  daß  ein  elektrischer  Strom  von  mehreren  tausend 
Vc  It  Spannung  dre  Luttsäule  zwischen  zwei  unbeweglichen 
getrennt    angeordneten    Elektroden,    unter   Bildung  dncs 


hrrJ        IT    'w/'"^^  beschränkten    Funkens  über- 

fnSn  i  .  Warmewirkung  dieses  „Hochspannungs- 
Hi?    m'h       .?^f^""ber  dem  „Abreißfunken"  viel  kleiner. 

Batteriezündung,  die  den  Hochspannungsfunken  er- 
zeugt, hat  diesen  Nachteil  neben  der  Abhängigkeit  von  der 
chemischen  StrcKtiquelle  mit  ihren  Unsicherheiten.  Ander- 

M  .  T  de""  Anpassungsfähigkeit  an 

des  Z>  Inders  beweglichen   Kontaktstücke  mit  den  damit 
verbundenen   Nachteilen.     Die  mechanisch   wirkende  Ab 
r  ßzundung  hat  trotz  des  heißen  und  lang  andauernden 
manchm.r.l       Zuverlässigkeit  den  großen  Nachteil  des 
\on  hall  zu  Fall  dem  jeweiligen  Motor  angepaßt  werden 


muß  und  eine  geordnete  Reihenfabrikation  der  vollständi- 
gen Zundungsemrichtung  erschwert  und  verteuert  Man 
mußte  also  auf  Mittel  und  Wege  sinnen,  wie  man  am 
zweckmäßigsten  die  Vorteile  beider  Systeme  verdnige^ 
konnte  ohne  deren  bereits  geschilderte  Nachteile  zu  über- 
nehmen. Die  Lösung  dieser  Aufgabe  stellt  die  Licht 
bogenzündung"  dar,  die  einen  heißen','  nicht 
-V;V"/''"i^^'''*5^''"  Funken  an  den  raumfesten 
^rzeua'i  ^«g^enannten  Zündkerze 

Unter     welchen     Bedingungen  entsteht 

ch.r  ''''n"ffL*  'iKK^^i^''^^"^^"-  Strom-Spannungs- 
chdi  ..custik,   Abb.  4,   gibt   hierüber  näheren  Aufschluß 
Meig-t  die  Spannung  von  O  bis  A,  so  ist  eine  meßbare  Ent- 
n  iai-r^'t'n  ^^^h'ien.    Bei  weiterer  Spannungserhö- 
l'n^  F  I   ^.       ^J"^  '5^''  ^t'"^'  'i'^htlose  Entladung 

e  i  .  Erhöhung  der  Spannung  und  des  Stromes  über  B 
u.naus  hat  zunächst  eine  sogenannte  QHmmentladung  und 

c  iktr?'.!.  f"^l'''^""C  ^"^^«'g:e.  Der  Wärmeinhalt 
'•-..h,fV"^,<^'ien  Funkens  bewirkt  auf  seinem  Wege  eine 
verhältnismäßig  beträchtliche  Erwärmung  der  Luftschichten 
Utrsfnkt'n"  ^lektroden.  Der  LeituligswideritancS  der 
Lutt  Sinkt  ue,  Erwärmung,  d.  h.,  eine  geringe  Spannung 
c-moghcht  nunmehr  hei  gesteigertem  Strom  ^eine  üeber 
-uckung  der  Lufts..:..  Der  Entladungszustand  von  ß 
b,s  C.  i.st  unstabil  bei  ;  'lender  Spannung.    Ueber  C  nach  D 

ZTvT  k"  ^^^f^r'  A  CharakteristS 
noch  fallt.    Kann  die  Stromquelle  die  nötige  Energie  auf- 
bringen und   erhalten,   so  geht   die   Funk^enentSna  in 
einen  dauernden  Lichtbogen  über  (Bogenlampen).  Andern- 
falls erlisch  der  Funke  sofort  und  setrt  erst  nach  erfolSi 
Ansteigen  der  Spannung  wieder  ein.    Es  galt  also  zuerst 
die  Wärmeenergie   des   H  o  c  h  s  p^a  n  n  u  n  gs  f  u  n 
kens    zur    Herabsetzung   des  Widerstandes 
zu  verwerten  und   auf  der  so  geschlagenen 
Brücke  niedrig  gespannten  StrSm  zur  Licht- 
bogenbildung  heranzuziehen.     An  Abb  5  seien 
die  Grundgesetze  der    Induktion    im    Magnetfeld  veran- 
schaulicht. _Die  Drahtspule  L  Imöge  sich  in  cfem  homogenen 
Krattfluß   0    im    Uhrzeigersinn   mit  der  gleichförmigen 
Umfangsgeschvvindigkeit  v  drehen.    Der  Leiter  L  schneide 
den  Kraftfluß   ^        senkrecht  zur  Bildebene  gemessen  - 
/Kraftlinkn"^'  ^  "lagnetische  Induktion  sei  B 


F/        B  .1  .V  ■  sin  »  „ ,  . 
=   108  (Volt 


•  •  •  •  (1) 

''^^  induzierte  Spannung  den 

Großtv\  ert  erreicht,  wenn  sin  /.  d.  h.  cp  =  QQo  ist 
Die  Spule  liegt  dann  wagrecht  und  die  Kraftlinienschnitt- 


iIntirhrltUr 


5  ^^f^i/^i^mrM'tcJi/i//^^ 


Üild  6. 
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geschwindigkeit  ist  gleich  der  Umfangsgeschwindigkeit. 
Soll  eine  resultierende  Ekt  in  der  Spule  auftreten,  dann 
muß  diese  so  bewegt  werden,  daß  der  von  ihr  umfaßte 
Kraftfluß  sich  ändert,  wie  in  Abb.  5.  Für  beide  Leiter  der 
gezeichneten  Windung  ist  zusammen 

FA-  =  2  Eki  (Voll)  (2) 

ds 

Ersetzt  man  in  Gl.  1  i'  durch       so  bedeutet  B  1  üs  sin  <p 

nach  Abb.  5  den  Betrag  an  Kraftlinien,  der  nach  Drehung 
um  üs  auf  jeder  Seite  mehr  gefaßt  wird.     Hieraus  folgt: 

2  5  i  (/s  sin  te  =  rf  (})  (3) 

und  für  z  Windungen  i 

 (4) 


T  d  (h 

Kht  -  —   ^  (Volt 


wobei  Ekt  so  gerichtet  ist,  daß  das  Feld  ihres  Stromes 
der  angestrebten  Aenderung  entgegenarbeitet.    Daher  das 
Zeichen  in  Gl.  4. 


6ooo  Jl  i^ar  e/fy  Afe35-  Jcd/e//9 


S^i^^i/^_9S^urye^  prf'/fiür  gemessen 

Bild  7a. 

Gl.  4  besagt  also,  daß  die  i  n  d  u  z  i  e  r  t  e  S  p  a  n  n  u  n  g 
mit  der  Windungszahl  und  der  Aenderungs- 
gesch  windigkeit  des  Kraftflusses  ^  wächst. 

Abb.  6  zeigt  schematisch  einen  1- Anker  eines  Zünd- 
apparates. Auf  ciem  Kern  /<  sind  beispielsweise  160  180 
Windungen  mit  0,7  mm  isoliertem  Kupferdraht,  wobei  der 
Wicklungsanfang  einesteils  mit  der  Masse,  anderntcils  mit 
der  einen   Seite   eines  Kondensatorbelags   verbunden  ist. 


fr 

\  \\ 

\ 

Kl 

i 

Bild  7  b. 

13as  Wicklungsende  führt  über  den  andern  Teil  des  Kon- 
densatorbelags zum  Unterbrecher  und  von  dort  zur  Masse. 
Nennen  wir  diese  Wicklung  „primär".  Mit  dem  Ende 
dieser  Primärwicklung  ist  der  Anfang  einer  sogenannten 
,, sekundären"  Wicklung  verbunden,  die  z.  B.  95()0  — 10  000 
Windungen  mit  0,13  mm  isoliertem  Kupferdraht  haben 
Imöge;  das  Ende  dieser  Sekundärwicklung  führt  zum 
Schleifring,  und  wird  von  dort  mittels  eines  Stromabnehmers 


und  Kabels  mit  der  Zündkerze  leitend  verbunden  (bei  einem 
1-Zvlinder-Apparat).  Wird  nun  der  sio  bewickelte  Anker 
im  Magnetfeld  gedreht,  so  wird  in  der  Primärwicklung 
bei  ihrem  geringen  Leitungswiderstand  ein  verhältnism,äßig 
starker  Kurzschlußstrom  entstehen,  der  den  Eisenkern  des 
Ankers  selbst  zum  Magneten  macht;  dieser  wirkt  dem 
Feld  des  Stahlmagneten  entgegen.  Die  Hauptfeldlinien 
werden  also  durch  den  Kurzschlußstrom  zurückgedrängt. 
Kommt  jedoch  der  Anker  in  die  gezeichnete  Stellung,  in 
der  nach  Gl.  1  Eh  den  Größtwert  erreicht,  so  wird  durch 
den  mechanisch  wirkenden  LJnterbrecher  der  Strom  in  der 
Primärwicklung  unterbrochen  und  die  magnetische  Gegen- 
wirkung hört  sofort  auf.  Im  selben  Augenblick  drängen 
plötzlich  die  gesamten  Kraftlinien  des  Hauptfeldes  von 
oben  nach  unten  durch  den  Ankerkern.  All  dies  geschieht 
innerhalb  sehr  kurzer  Zeit.  Alle  Windungen  der  Anker- 
wicklung sind  durch  diesen  kräftigen  Induktionsstoß  einer 
sehr  heftigen  Aenderung  des  Kraftflusses  ausgesetzt  und 
hierdurch  wird  eine  Spannung  induziert,  die  zur  Ueber- 
brückung  der  Luftstrecke  zwischen  den  Zündkerzenelek- 
troden und  zur  Einleitung  des  Lichtbogens  genügt. 
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Während  jedoch  diese  Induktionsvorgänge  auftreten, 
eilt  der  Anker  in  seiner  Drehrichtung  weiter  und  liefert 
dadurch  den  zur  Bildung  des  Lichtbogens  nötigen  nieder- 
gespannten Strom.  In  der  Ankerwicklung  wird 
also  nebeneinander  hoch-  und  niederge- 
spannter Strom  erzeugt. 

Abb.' 7  zeigt  eine  mit  dem  Oszillograph  aufgenommene 
Spannungs-  bzw.  a.  Stronikurve  als  Funktion  der  Zeit.  Die 
zur  Durchschlaguiig  einer  bestiminten  Luftstrecke  nötige 
Spannung  nimmt  jedoch  etwas  stärker  als  proportional 
mit  dem  Luftdruck  zu.  \ 

Abb.  8  veranschaulicht,  wie  groß  die  zu  einem  be- 
stimmten Druck  gehörige  Funkenlänge  in  freier  Luft  sein 
muß,  damit  die  elektrische  Beanspruchung  des  Zünd- 
apparates auf  dem  Prüfstand  dieselbe  ist,  wie  beim  Zu- 
sammenarbeiten mit  einem  Verpuffungsmotor. 

Abb.  9  zeigt  die  Abhängigkeit  der  Spannung  von  der 
Funkenlänge.  Bei  5  Atm.  Verdichtung  z.  B.  ergibt  sich 
eine  Funkenlänge  iti  freier  Luft  von  6  mm.  Dies  entspricht 
einer  Spannung  von  unigefähr  9000  Volt  bei  .Spitzen- 
elektroden. 

Das  entzündete  Brennstoffluftgemiisch  erfordert  bis  zu 
seiner  vollständigen  Entflamimung  eine,  wenn  auch  kleine 
Zeit.  Der  Verbrennungsvorgang  kommt  im  gewöhnlichen 
Indikatordiagramm,  Abb.  1,  nicht  deutlich  zum  Ausdruck, 
da  die  Indikatortrommel  im  Hubwechsel  fast  keine  Ge- 
schwindigkeit hat.  Ein  besseres  Bild  erhält  man,  wenn 
man  die  Verpuffung  in  die  Mitte  des  Diagramms  vertegt,  \ 
so  daß  dieser  Vorgang  bei  größter  Kolbengeschwindigkeit 
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aufgezeichnet  vvird.  Man  versetzt  die  [ndikatorkurbel  um 
90 'J  gegen  die  Motorkurbel  und  man  erhält  dann  Abb  10 
In  diesem  Schaubild  stellt  c-d  die  Verbrennungs- 
strecke dar  Die  Zündgeschwindigkeit  ergibt  sich  für 
Benzindampfluftgemisch  zu  ungefähr  2,6  m  sec  Die  Zün- 
dung hat  so  frühzeitig  vor  dem  oberen  Totpunkt  zu  er- 
folgen daß  die  Ladung  in  der  innersten  Kolbenstellung 
möglichst  vollkommen  entflammt  ist  und  die  Ausdehnung 
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der  Verbrennungsgase  in  einem  Vollhub  ausgenützt  werden 
kann  (Frühzündung).  Andererseits  bedingt  das  Ingang- 
setzen mittlerer  und  schwerer  Motore  wegen  des  möglichen 
Kuckschlages  eine  Zündung  im  oberen  Totpunkt  (Spät- 
zimdung).  Der  Zündapparat  muß  also  in  bezug  auf  den 
Zundzei  punkt  verstellbar  sein.  Erfolgt  Frühzündung  in 
der  Teilung  der  Abb.  6,  so  darf  bei  Spätzündung  der 
Unterbrecher  erst  dann  öffnen,  wenn  sich  der  Anker  um 


den  gewünschten  Grad  der  Spätzündung  in  der  Umlauf- 
richtung  gedreht  hat.  In  dieser  Stellung  ist  jedoch  die 
Aenderungsgeschwindigkeit  des  Kraftflusses  nicht  mehr  so 
stark,  was  einer  Verminderung  der  Zündleistung  und  damit 
cm  schweres  Anwerfen  der  Motore  zur  Folge  hat  Bosch 
trug  diesem  Uebel  dadurch  Rechnung,  daß  er  sogenannte 
nberlappte  Polschuhe  benützt.  Andere  Firmen  zahnen  S  e 
Polschuhkante,  oder  legen  die  obere  Kante  schräg.  Siehe 

üanz  wird  das  Uebel  dadurch  nicht  beseitigt  denn 
L  ^P^^^ü".l""8-  durch  diese  Mittel  zugute  kommt 
clas  geht  der  Frühzündung  verloren.   Hingegen  stellt  eine 


Ideale  Losung  diejenige  der  „Mea"-Werke  dar.  Die  Licht- 
bogenzundung  dieser  Firma  (Abb.  12a)  unterscheidet  sich  von 
anderen  Systemen  in  erster  Linie  durch  ihr  eigenar- 
tig e  s  g  locke  n  fö  rm  i  g  g  e  s  t  a  1 1  e  te  s  M  a  g  n  e  t  f  e  1  d 
Außerdem  Bt  der  Qlockenmagnet  nicht  fest  mit  dem' 
Apparateganzen  zusammengebaut,  wie  die  U-förmigen 
Bugelmagnete,  sondern  er  ist  im  Gehäuse  drehbar  ge- 
^?'^'^"Jl"lf"  Magnetfeld  im  Ankerdrehsinn,  so 
S  p"T  ?'P^t^^"dung,  im  entgegengesetzten  Drehsinn  er- 
folgt Frühzündung.  Hierbei  dreht  sich  das  Nockenge häuse 
p'  ".""l  die  ,Abn,ß--Stellung  des  Ankers  gegenüber  den 
Polschuhen  bleibt  so  stets  die  gleiche.   Dadurch  wird  die 


Bild  11. 


Maximalzündleistung  des  Apparates  von  Früh-  bis  Spät- 
zündung erreicht,  was  ein  sehr  leichtes  Anwerfen  selbst 
schwerster  Personenwagen-  und  Lastwagertmotore  ohne 
jegliche  Hilfsapparate  zur  Folge  hat. 

Die  Abb.  12  veranschaulicht  das  schwenkbare  glocken- 
förmige Magnetfeld.  Das  eben  Gesagte  wird  durch  Abb  13 
erhärtet.  Vergleichsweise  ist  die  „Mea"-Lichtbogenzündung 
Type  FC  4  und  die  „Bosch"-Lichtbogenzündung,  Type  Z  4 
gewählt,  wobei  die  Zündmomentverstellung  als  Funktion 
der  Drehzahl  aufgetragen  ist.  Die  Abbildung  zeigt  daß  die 
„Bosch"-Type  bei  0"  erst  bei  120  minutlichen  Umdrehungen 
einen  Funken  von  6  mm  Länge  gibt,  während  die  Mea"- 
Type  von  0«  bis  45"  die  gleiche  Leistung  schön  bei 
yo  munithchen  Umläufen  erzeugt.  Die  ,Bosch"-Tvne  hat 
35"  Verstellung.  '  ' 


Bild  12. 

Weiter  oben  wurde  der  Satz  ausgesprochen,  daß  die 
Lichtbogenzundung  einen  heißen,  von  einem  Lichtbogen 
begleiteten,  nicht  allzu  kurzzeitigen  Funken  er- 
^^"i^  Konstruktionsmerkmale  der  heutigen  Automobil- 

^"^^  y^^rx^^mo\ort  sind:  kleinstmögliche  Abmessungen 
größte  Leistung  bei  gegebenem  Zylindervolumen,  hohe 
Drehzahl.  Motore  mit  3000-4000  minutlichen  Um- 
drehungen sind  keine  Seltenheit.  Vereinzelt  kommen  heute 
sogar  5000  minutliche  Motorumdrehungen  vor  Es  soll 
hier  nicht  untersucht  werden,  inwieweit  die  Dauerhaftig- 
keit von  der  Leistungsausbeute  beeinträchtigt  wird  Dir 
Zundapparatkonstrukteur  hat  sich  jedenfalls  mit  den  hohen 
Drehzahlen  zu  befassen.  Bei  3000  minutlichen  Umdrehungen 
aJ!?^^  vierzylindrigen  Viertaktmotors  sind  in  der  Minute 
6000  Funken  nötig,  also  sekundlich  100  Zündungen.  Mit- 
liin  betragt  die  Dauer  zwischen  zwei  aufeinander  folgenden 
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Zündungen  Vioo  Sekunde.  Aus  diesen  Zahlen  ist  schon 
ersichtlich,  daß  ein  zu  lang  anhaltender  Lichtbogen  bei  den 
kurzen  Zeiten  nachteilig  wirkt.  Die  Verteilung  des  Stromes 
auf  die  einzielnen  Zylinder  wäre  sdhwer,  wenn  nicht  gar 
unmöglich.  Es  könnte  vorkommen,  daß  der  vorhergehende, 
zu  lang  anhaltende  Lichtbogen  durch  magnetische  Ver- 
zögerung den  nächsten  Funken  so  beeinflußt,  daß  er  sich 
zur  falschen  Zeit  bildet  und  evtl.  Aussetzer  veranlaßt.  Man 
war  daher  gezwungen  die  durch  den  niedergespannten 
Strom  verursachte  Licntbogcnwirkung  herabzusetzen  und 
entspredicnd  lange  stromlose  Perioden  einzuführen.  Dem 
dann  noch  vorhandenen  Lichtbogen  muß  alsdann  eine  mög- 
lichst große  Energie  gegeben  werden. 

Beispielsweise  sucht  eine  bekannte,  Bügelapparate  er- 
zeugende Firma,  diese  Wirkung  dadurch  zu  erzielen,  daß 
sie  ungefähr  zehn  Prozent  der  Sekundärwindungen  mit 
Nickelindraht  ausführt,  um  den  Lichtbogenstrom  durch 
Ohmsche  Gegenwirkung  zu  drosseln.  Hierbei  wird  jedoch 
die  in  den  Niekelinwindungen  abgedrosselte  Energie  in 
Stromwärme  umgeformt,  \yas  zu  einer  erhöhten  Erwärmung 
der  Wicklung  führt.  i 

Die  größten  Leistungsansiprüche  werden  an  den  Zünd- 
apparat gestellt,  wenn  bei  Spätzündung  und  der  beim 
Anwerfen  des  Motors  verhältnismäßig  geringen  Drehzahl 
ein  zündfähiger  Funke  erzeugt  werden  soll.  Dement- 
sprechend müssen  die  Bügelmagnete  verhältnismäßig  kräftig 
gewählt  werden,  um  die  Kraftlinienstreuungen  bei  über- 
lappten Polschuhen  usw.  zu  decken.  Bei  hoher  Drehzahl 
ergibt  sich  dabei  ein  Leistungsüberschuß,  dem  durch  einen 
entsprechend  größeren  Drahtdurchmesser  der  Sekundär- 
wicklung Rechnung  zu  tragen  ist,  um  zu  hohe  Erwärmung 
zu  vermeiden.  Dies  wirkt  naturgemäß  der  angestrebten 
Lichtbogenbeschränkung  entgegen. 

Beim  „Mea"-Zündappiarat  ergibt  sich  durch  das 
schwenkbare  Magnetfeld  und  die  stets  günstige  „Abriß"- 
Stellung  des  Ankers  immer  eine  Maximalleistung,  und  Streu- 
ungsverluste des;  Kraftflusses  werden  in  sehr  engen  Grenzen 
gehalten. 
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Der  Konstrukteur  kann  sich  deshalb  beim  Glocken- 
magnet  eine  Gewichts-  und  damit  eine  Kraftflußbeschrän- 
kung erlauben,  um  so  mehr,  als  die  geschlossene  Qlocken- 
torm  eine  gute  Haltbarkeit  des  Magnetismus  bewirkt 
Durch  geeignete  \X^ahl  des  Verhältnisses  der  Primär-  zur 
Sekundärwicklung  sowie  durch  geeigneten  Drahtdurch- 
messer der  letzteren  Wicklung  wird  die  Lichtbogenwirkung 
herabgesetzt,  ohne  den  Nachteil  großer  Erwärmung  der 
yuckiung  mit  in  Kauf  nehmen  zu  müssen.  Bei  dieser 
Anordnung  läßt  sich  ferner  eine  Verminderung  des  Se- 
kundärdrahtdurchmessers erreichen. 

Abb.  14  zeigt  Stromkurven,  wie  sie  mit  dem  Oszillo- 
graphen als  Vergleich  zwischen  Mea  und  einem  Anparat 
der  bekannten  Bügel-Magnetsysteme  erzielt  werden  Di^ 
von  den  Linienzügen  und  Teilen  des  Ordinatensystems 
eingeschlossenen  Flächen  stellen  die  Strommengen  in 
Coulomb  dar.  Vergleicht  man  z.  B.  Diagramm  1  n  =  500 
von  Mea  mit  dem  Diagramm  des  betreffenden  Büg-el- 
niagneten,  so  sieht  man,  daß  Mea  während  der  Zeit  / 
eine  Flache  erzielt  von  der  Größe- 

gegenüber 

^''=(^+D;  man  erkennt  ferner,  daß 

Fu^F,  d.  h.  Mea  gelingt  es  in 
einer  bestimmten  Zeit  /  mehr  Strom  dem  Lichtbogen  zu- 
zuführen  ihn  also  innerhalb  kurzer  Zeit  intensiver  zu  ge- 
stalten. Des  weiteren  zeigt  das  Bild,  daß  jener  Bügelapparat 

u'nf'prhifu  r^-"''?  \  '^'T^  'l'"  Lichtbogen  durch  Stromiufuhr 
unterhalt.  Dies  hat  jedoch  für  die  Verbrennung  des  Gasge- 


misches keinen  Nutzen,  vielmehr  wird  die  nachträfi-liche 
Stromzufuhr  (Fläche  D A)  das  Elektnodenmaterial  an- 
greifen und  wirkt  somit  schädlich.  Das  gleiche  p-ilt  sinn- 
gemäß für  Diagramm  III  «  =  1500. 

Mea  verwirklicht  also  die   Forderung  einer  Herab- 
setzung der  Lichtbogendauer  und  erteilt  dem  noch  vor- 
handenen Lichtbogen  eine  möglichst  große  Energie  Die 
Lichtbogendauer  ist  ungefähr  gleichbedeutend  mit  der  Unter- 
brecheroffnungsdauer.   Sie  beträgt  hei  Mea  ungefähr  40" 
ois  45",  bei  den  meisten  anderen  Systemen  80"  bis  120" 
dem  früher  angetührten  Beispiel  ist  ersichtlich 
üaL  zwischen  je  zwei  aufeinanderfolgenden  Zündungen  i,' „' 
Sekunde  verstreicht.    Hieraus  ergibt  sich   die  Forderung 
daß  die  Unterbrecher    widerstandsfähig    und   den  Bean- 
spruchungen gewachsen  sein   müssen,  jedoch   sollen  sie 
einfach    möglichst  reibungsfrei  sein,  wobei  auf  geringes 
Gewicht  der  beweglichen  Teile  gesehen  werden  muß  um  bei 
geringem    Schließungsdruck    möglichst  große  Beschleuni- 
gungen zu  erzielen.  Der  hämmernden  Kontaktwirkung  wird 
durch  geeignetem  Kontaktmaterial  begegnet.   Durch  Zusatz 
von  20  bis  30  Prozent  Iridium  wird  die  mechanische  Festig- 
keit der  Platinkontakte  wesentlich  gesteigert. 

Die  Entwicklung  ist  auf  dem  Gebiet  des  Zündapparate- 
bau^  noch  nicht  abgeschlossen  und  m'an  kann  mit  Spannung 
den  nächsten  Jahren  entgegensehen.  Soviel  ist  jedoch  sicher 
dal5  di,e  Mea-Zundung  ein  erstklassiges  Erzeugnis  darstellt' 
tlas  den  hochgespannten  Anforderungen  des  heutigen  Auto- 
mobilbaus  entsprechend  durchkonstruiert  und  den  Fabri- 
katen der  bekanntesten  Firmen  auf  diesem  Gebiet  gleich- 
wertig, wenn  nicht  gar  überlegen  ist. 


Semmering-Rennen  1922. 

!,ch  der""  h?h-^rHr 'i!'''''^^  AutomobiJ-Klub  veranstaltet,  vorbehalt- 
o  n  $;^!'^'^o^dhchen  Genehmigung.  Sonntag,  den  8.  Oktober  1922 
cm  Bergrennen  auf  der  Strecke  Schottw^en  -  Scmmerine  Das 
des"o"nsff  ""l'^J"''  ""^  ''■'''^  "^^h  dem  Z  n  eliemen 
fSer  nacT'd'em  P"  ^"^^'^^^'f  1'^.  respektive  für  die  Motor- 
Oes?e"eicf  gefate'r^''"'"'         ^"•"^^"'^^'^^  Veranstaltungen 

Klasse?  u;S'"?aTegöt"n  'Ät-  ''''''''' 
A.  Motorräder. 

40  kl   ^^'.'"^'^'■'"h'ilt   bis   250    Kubikzentimeter,  Minimalgewicht 
kg,  Reifen  minimal  45  mnn  aiä<.niL,ii 

50        J>:''"^^'''".'i^lt  350   Kubikzentimeter,   Minimalgew  icht 

30  Kg,  Keifen  minimal  50  mim;,  ai^r«  itn, 

(.0  kl  rS^I"''''^  i^'-"-         Kubikzentimeter,  Minimalgewicht 

Ol)  Kg,  KeUen  minimal  dd  mm 

SO  li  i'bcr  500*  Kubikzentimeter,  Minimalgewicht 

MJ  kg.  Reifen  minimal  65  mm.  ■mdigcwiciii 

B.  C  V  c  I  e  c  a  r  .s. 
130jg,Ä^Sa,*^^^^    Kubikzentimeter,  Minimalgewicht 
175  L'^S^rjilSÜJ'V ISS,  Kubikzentimeter  Minimalgewicht 
Maximalgewicht  für  beide  Cyclecar-Kategorien   350  kg. 

t  j     C-'^agcn,  Serien  Chassis. 

1.  Z\lmderinhalt   bis   1,1    Liter,   Minimalgewicht  350  k^ 

3  "    I'a^                     "  ^00  , 

4'  "                  i'?  650  ;. 

"    ^,65    ,.  950 
"    i'l^  ,.  1100  , 

•'    j'l      ..  .,  1200  , 

K     r-      ••  "  1300 

Z.-  Uber  4,5      .,  i  mn 

vorbeÄ"'  ^^"'^-^^''""S  der  Kategone  nach  Nennungsschluß 
I).  Wagen,  offene  Klasse 
I.  Zylinderinhalt   bis    1.5   Liter,   Minimalgewicht   400  kg 
3.-  l       "  650 

,  über  3 


Verschiedenes. 


6. 
7. 
8. 
9. 


Zyilinderinhalt  für  Viertaktmotoren:  Zylindeizahl  mal  Hub- 
\ol.imen  eines  Zylinders;  für  Zweitaktmotoren:  l>/,mal  Zvlinder- 
zam   mal   Miibvoliimen   eines  Zylinders 

Gewicht   gleich    Leergewicht  des    startbereiten  Fahrzeuges. 
^  3.  A  ti  s  r  ü  s  t  II  n  g  und  Z  u  1  a  s  s  u  n  g  s  b  e  _d  ji  n  g  u  n  g  e  n. 

Cyclecars  müssen  einen  Gesdhwindigkeitswechsel,  Wagen 
einen  Oeschwindigkeitswechsel  und  Rückwärtsfahrt  aufweisen 

Der  Nennung  für  die  Klasse  C,  Serienchassis,  ist  eine  Be- 
L  )'"'^u"f  i'''^P™nRstabrik  beizulegen,  welche  bestätigt,  daß 
in  der  betreffenden  Fabrik  bis  31.  August  1922  eine  Serie  von 
mindestens  20  Chassis  der  gleichen  allgemeinen  Konstruktion 
wie  das  gemeldete  geliefert  oder  in  Arbeit  genomimlan  ist  Ver- 
legungen der  Auspuffleitung,  Schieferlegen  der  Lenkuncr'  Ver- 
größerung des  Ventildurchganges,  Veränderungen  am  Vercraser 
Kolben  und  Pleuelstangen  und  Aenderungen  der  Ueberselzung 
smd  nicht  als  Abweichungen  von  der  gleichen  allgemeinen  Kon- 
struktion aufzufassen. 

Die  Karosserien  müssen  zwei  Sitzplätze  in  den  Wasren- 
/w^^^nnn"^^^"^?,'^"''^''  ^''^weisen  und  in  der  Klasse  C  min- 
destens 900  mm  Breite  im  Außenmaße  besitzen 

Alle  Fahrzeuge,  mit  Ausnahme  derjenigen  der  offenen 
Klasse  D,  müssen  den  behördlichen  Vorschriften  jener  Länder 
entsprechen,  aus  denen  sie  stammen.  , 

§  4.  Besatzung. 
Besatzung   für  alle   Kategorien,   mit  Ausnahme  der  Motor- 
rader, zwei  Personen.    Minimalgewicht  für  eine  Person  70  ks 
crJctzT^'  ^^^'^"'^'^^  Gewicht  wird  durch  Ballast 

A.re?''lm'M.^^i''''?"i''"f  ^'^  ^"^  "^"'^  Straßen"  in  Buenos 
Aires,  »m  Mat  d.  J.  tand  über  Initiative  des  Argentinischem 
un^"Wfu^  "°^Aires  der  erste  Kongreß  für  dfe  Schaffun" 

und  Einhaltung  guter  Straßen  in  Argentinien,  speziell  in  dc^r 
Nahe  größerer  Städte  und  als  Verbimdlmg  zwischen  ihnen  statt 
Der  argentmischen  Regierung  soll  ein  ausgearbeiteter  Plan  betr-ffs 
Schaffung  cmes  ganzen  Netzes  guter  Autostraßen  über  die  ganz' 
argentmische  Republik  vorgelegt  werden  ^ 
.1.   'i"-^^nnn''i  ^'H  i^l^ren,  sollen   nicht  weniger 

fsVolo  ^T  Te!   .f^-""^^'"   ^^^^"^    ^^'-d«"'    davon  Sei 

153  940  km  gewalzte  Straßen  mit  Erdschichte  (dirt-roads)  3340  k^ 
mit   verbesserter  Oberfläche,   also   durch    irgend    em  ^Verfahren 
wie   Petroleum   usw.  gebundener  Oberschichte,   7749  km   mak . 
damisiert   und   der   Rest   von    ÖS80   km   von   einer  deraScr 
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Beschaffenheit  der  Oberfläche,  als  sie  für  die  betreffende  (jegend, 
die  sie  durchziehen,  am  meisten  geeignet  erscheint.  Die  Kosten: 
der  18  000  km  für  die  letztgenannten  drei  StraHenarten  würde 
per  km  aitf  19,400  argentinische  Papierpesos  zu  stehen  kommen, 
während  man  für  die  Herstellung  der  Straßen  mit  gewöhnlicher 
Erdoberfläche  6500  Papierpesos  pro  km  rechnet.  Zur  Deckung 
der  Kosten  soll  eine  Anleihe  von  550  Millionen  Pesos  aufge- 
nommen werden.  Derzeit  bestehen  in  Argentinien  rund  13  000  km 
Autostraßen.  Wenn  nunmehr  in  absehbarer  Zeit  noch  18  000  km 
neue  Autostraßen  —  von  den  reinen  Erdoberflächenstraßen  nicht 
zu  reden  —  hinzutreten,  so  ist  dem  Aufschwünge  des  Auto- 
verkehrs in  Argentinien  und  damit  dem  Export  von  Autos 
und  Automateriail  dorthin  eine  sehr  große  Zukunft  vorherzusagen. 

Q.  W.  K. 

Das  Auto  und  seine  Verbreitung  in  Norwegen.  Einem 
Berichte  des  amerikanischen  Generalkonsuls,  A.  O.  Sneider  in 
Christiania,  an  das  Handelsdepartement  in  Washington  zufolge 
stieg  die  Zahl  der  in  Norwegen  eingetragenen  Autos  von  072 


iim  Jahre  1913  auf  16  640  im  Jahre  1921.  Das  gewaltige  An- 
wachsen der  Zahl  der  Autos  setzte  erst  im  Jahre  1919  ein, 
während  der  Zuwachs  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  nur  alimählicii 
anstieg  Die  Anzahl  der  im  Jahre  1913  ausgegebenen  Fahr- 
lizenzen  betrug  1350  gegen  38  238  im  Jahre  1921.  Die  (jc- 
samtlänge  der  Reichsstralkn  Norwegens  beträgt  13  422  km,  wo- 
von 10  834  km  für  Autos  offen,  1857  km  zeitweilig  gesperrt 
und  bloß  735  km  .  also  5,5  "o  ■  -  ganz  gesperrt  sind.  An 
zweitklassigen  Straßen  besitzt  Norwegen  21  843  km,  wovon  etwas 
über  die  Hälfte  —  zumeist  wegen  Unfahrbarkeit  und  Verkehrs- 
schwierigkeiten für  den  Autoverkehr  verboten  sind.  Die  Anzahl 
der  Busslinien  betrug  iiin  Jahre  1915  in  Norwegen  95,  die  mit 
einer  Wagenzahl  von  161  Autobiiissen  3577  km  bcfuhren;  im 
Jahre  19il  waren  es  bereits  327  Linien  mit  einer  Busszahl 
von  627  Wagen  und  9968  Betriebslinien.  Insgesamt  wurden 
im  Jahre  192?  über  6  Millionen  Bussvvagen-Kilometer  geleistet. 
Für  die  Beförderung  der  Brief-  tmd  Fahrpost  zahlte  die  nor- 
wegische Regierung  "im  letztgenannten  Jahre  354  700  norw.  Kronen. 


Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  26.  7.  1922. 


46a,  4.  E  26  504.  Ehrhardt  &  Sehmer,  A.-O.,  Saarbrücken. 
Verfahren  zur  Sicherung  des  Betriebes  bei  Qasmaschimen  mit 
großen  Zylindern.  11.  4.  21.  .  ,^ 

46a,  4.  M.  67  836.  Maschinsnlabrik  Augsburg-Nürnberg,  (i.-tj., 
Autrsburg   Doppelt  wirkende  Verbreiinungskraftmaschine.  7.  12.  19. 

46a  'll  St.  33  870.  William  Joseph  Still,  London.  Verbund- 
verbrennungskraftmaschine.    6.   12.  20.  Onoßbritanmien  6.  6.  19. 

46a,  20.  B.  99  405.  Carl  Berger,  Karlsbad.  Zweitaktexplo- 
sronsmaschime  mit  Hilfskolben.  23.  4.  21.  „  .   r>.  ^ 

46a  32  C  28  250.  Louis  Auguste  Charles,  LevalIoi«-Perret, 
Frankreich.  Verfahren  zum  Anlassen  wn  Verbreninungsmotoiten. 
9  8  19. 

46a,  32.  V.  16916.  Joseph  Vollmer,  Berlin,  Schlütcrstr.  lo. 
Anlaßverfahren  für  Schwerölmotoren.   12.  10.  21. 

46c,  2  B  95  560.  Paul  Baer,  Berlin,  Imvalidenstr.  70.  Vor- 
richtung zur  Kühlung  des  Sc^hmieröls  von  Fahrzeugmotoren,  ins- 
besondere des  in  einem  Oelsumpf  unterhalb  des  Kurbelgehäuse. i 
befindlichen  Oeles,  durch  Diirchsaugen  \ton  Luft  durch  ein  ui 
den  Oelsumpf  eingebautes  Röhrensystem  mittels  eines  als  Ven- 
tilator wirkenden  Schwungrad'kranzes.   10.  8.  20. 

46c  4  E  '>7  419.  Ehrhardt  &  Sehmer,  A.-G.,  Maschinen- 
fabrik, Saarbrücken.  Zylinder  mit  Kühlmantel  für  große  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   3.    12.   21.  L.     o  1 

46c  5  A  36  723  Apparatebaugesellschaft  in.  b.  H.,  Hackii- 
Oos.  Reiniger  für  Benzin  und  ähnliche  vorzugsweise  zum  Be- 
trieb \ton  Exp!osicn,smoloreii  dienende  Flüssigkeiten.  2.  12.  21 

46c  5  H  83  157.  Wilhellm  Hanke,  Böhlitz-Ehrenberg.  Vor- 
richtung zur  Befestigung  der  OCühhaube  für  niühkopf-Verbren- 
nungs-Kraftmaschimen.    15.  11.  20. 

46c  5  R  55  099.  Kart  Richter,  Chemnitz,  Kanalstr.  28. 
Kurbelscheiben' für  kleine  Zwcitaktvcrbrennungskraftmaschinen  mit 

Kurbelgehäuse.  13.  2.  22.  ,  i.    ui     c  i 

46c  6  M  67  587.  Maybach-Mot(jrenbau-(j.  m.  b.  M.,  rneu- 
richshafen,  Bodensee.  Spar-  und  Abstellvorrichtiiiig  für  Spritz- 
vcrgaser  von  Kraftfahrzeugen!.   27.  11.  19. 

46c  6  Sch  60  339.  Gregor  Schümm,  Char.ottenburg,  Kaiser 
Friedrich-S'tr  25'  Schwimmerloser  Saugvergaser  mti  Rundsch  eber- 
Drosselung  und  gemeinsamem  Brennstoff kaliber  für  Leerlauf-  i:ind 
Hauptvergaser.   23.  12.  20.  ^    .      ,  ,,  , 

46c  14  L.  48  296.  Maurice  Auguste  Eugene  Leblanc  Chaton. 
Frankreich.  Vorrichtunig  zur  Ueberwachung  der  Zündiumg  von 
Exp'iosionsmotoren,.    24.  5.  19.    Frankreich  5.  2.  18 

46c  14  M  65  608  Franz  L.  Mädler,  Char.otteraburg,  S<^hillier- 
straße  IIS.  Unterbrecher  für  die  Zünd^ung  \ion  Exptosioins^ 
kraftmaschinen.  7.  5.  19.  "         r-     ,    ■  u 

46c,  17.  P.  43  933.    Maurioe  Pognon;  Essones,  ■  Frankrcuch. 
Zündkerze   mit   Metalidichtumg.   29.   3.  22. 

47h  18  L  49  312  Hugo  Lentz,  Mauer  bei  Wieni.  Vor- 
richtung z:ur  Kühlung  und  Entilüftuing  des  Treibmittels  vom  Flus- 
sigkeitsgetrieben.  14.  11.  19.  .  . 

47h,  18.  L.  49899.  Hugo  J^entz,  Mauer'  bei  Wien-,  risussig- 
keitsw^echselgetriiebe.  13.  2.  20. 

47h,  18  St.  32  985.  Erwin  Sturm,  Stuttgart- Biotniang,  Quer- 
straße 7.  f^lüssigkeiits-Wechsel-  und  Wendegetriebe.  Zus.  z.  Anm. 
St.  30  919.   5.  3.  20. 


63c,  13  M  74  224.  Maybach-Miotorenbau-G.  in.  b.  H.,  Fried- 
richshafen a.  B.  Eiimrichtung  zur  Regelung'  der  Gemisch/ufufhn 
bei   VerbrenmungskraftmaschiiiTen   für   Kraftfahrzeuge.    20.  6.  21. 

63c,  17.  V.  15  471.  Richaixl  Venzlaff.  Richthofcnstr.  29. 
Walther '  \'  Mumm  unii  Arthur  v.  Muimim,  Köniigiii  August:i,- 
Straße  45,  Berlin.  Lenkeinric'htung  für  Fahrzeuge  nut  Schrcit- 
kuren.    12  4.  2ü.  ,       ,  ,    ^,  , 

63c,  19.  N.  19  546.  Fa.  Eduard  NaiMiianii.  Cothen-Aiih.  Seitlich 
an  einem'  Wagen  mit  Lcnkxiorrichtuing  lösbar  anigoord neter  Motor. 
15   1  21. 

63c  ''0  B  92  896.  Marius  Jeam  Biaptiste  Barbaiou,  Paris; 
Vertr':  R.  H.  Korm,  Pat.-Aiiw.,  Berlin  SW!  11.  Lenkvorrichtuing 
für  Kraftfahrzeuge.    16.  2.  20.  Frankreich  6.  10.  19.  uind  3.  1.  20. 

63c  20  F  49  921,  Aldo  Fiorentimo,  Akxamdria,  Aegypten; 
Vertr  :  R.  H.  Koru,  Pat.-Amw.,  Berlin  SW  11.  Vorrichtung  zum 
Heben  und  Wenden  von  Kraftfahrzieugen  auf  der  Stelle.  12.  8.  21. 

Italein  30.  4.  21.  .  ,   .    ^,      x,    .  .  r.u 

63c  20  K  79  988.  Paul:  Koch,  Suhl  i.  Th.  Nachstellba.re 
Mutter,'  insbesondere   für    Lenkbetriiebe    wn  Kraftfahrreuigein. 

'  ^63c,  21.  R  49  661.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpler,  Berlin-Jo- 
luiiiiiiisthal  Motorwagen  mit  zwei  oder  mehreren,  aus  ehneni 
Käderpaar  mit  zugehörigen  Antriebsinotoren  besteh-endcn  selb- 
ständigen Antriebselementen.   28.  2.  20.  '       ,     ,  _.. 

63c  22  B  95  063  Max  Buch,  Goventry,  England.  Tur- 
band,  insbesondere  für  Kraftwagen.  9.  7.  20.  V.  St.  Amerika 
27.  6.  17.  ,   .  , 

63c  22  L  49  009.  Hugo  Lentz,  Mauer  bei  Wieni.  Durch 
Spiralfedern  abgefederte,  die  Laufrädcr  tragende  Schwinghebel, 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  30.  9.  19.  Oesterreich  10.  7.  19. 

63c,  23.  A.  36  386.    Jaicob  Andre,  Ncuiiikirchen,  Saar.  Hemm- 
schuhbremse, uvsbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  5.  10.  21. 

63c  23  P-  43  026.  Emile  Pilaan,  Beaulieu  piir  Fon- 
dettcs  Frankreich;  'Vertr.:  A.  Bauer,  Pat-Aniw.,  Beni«  SW  68. 
Fremseinrichtunr)-,  insbesondere  für  Motorfahrzeuge.    20.   10.  21. 

63c  23  P  43  02.  Emile  Pilaiii,  Beaulieu  par  Fondettes,  Frank- 
reich;  Vertr.:  A.  Buuer,  Pai.-Anv^.  Berüm  SW  68.  Bedienungshebel 
für  einen  Doppelan trieb,  im  besonderen  zum  Anziehen  voiü  M'otor- 
wagenbremsen.    20.  10.  21.  v,     ,       ^  w 

63c,  24.  I  17  107.  August  jiing,  Wiesbadcni,  Nerobergstr.  10. 
Verfal;ren  und  VorrichtunT'  /:ur  Beseitigung  von  Staub  und  Spritz- 
wasser   bei     Fahrzeugen,     imsbesiondere    bei    Kraftfahr  zeugen. 

63c  26  P  40  263.  The  Perfectiorv  Heatcr  and  Manufacturing 
Company,  'Cleveland,  Ohio,  V.  St.  Amerika ;  Vertr.:  Hans  Hei- 
mann,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Vorrichtung  zum  Heizen  von 
Kraftfahrzeugen.   9.  .  20.   V.  St.  Amerika  6.  12.  16  ^ 

63d  7  F  47  168.  Henry  Ford;  Dearborn.  V.  St.  Amerika ; 
Vertr  -  Dr-lno-.  R.  Geißller,  r>at.-Aniw.,  Berlin  SW  11.  Radnabe 
mit  einer  konischen  Buchse.  5.  7.  20.  V.  St.  Amerika  15.  4.  18 

63d,  10.  St.  35  313.  Stanislaus  Stanewski,  Grefrath  bei  Köln. 
Federnde  Nabe.  9.  1.  22. 

Einspruchsfrist  bis  29.  7.  1922. 

20b,  3.  M  76  227.  Karli  Mack,  Mettingem,  Württbg.  Laigerung 
des  Zahniradtriebwerkes  bei  Zahnradfahrzeugen.    27.  12.  21. 

46a  10  M  68  081.  Paul  Möge!,  Zinmwalder  Str.  1  mvi 
Hermaiin   Kurth,   König   Joh^auin-Str.  9,   Dresden.  Rohölverbreni" 
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nungskraftmaschiw  mit  zwei  nebenemander  liegenden  doppelt 
wirkenden  Arbeitszyündern.    8.  5.  19. 

■46a  27.  M.  73  069.  Magnet  Motoren  Akt -Oes.  und  V  Sfe- 
tescu,  Bcrlin-Weißensee.  Charlottenburger  Str.  3.  L'ifteekühlter 
ZyJinder  für  Motoren.    22.  3.  21. 

46b  1.  M.  62  96Ö.  Franz  Miädler,  Charlottenburg,  Schiller- 
straHe    11d.     Ventilsteuerung    für  Verbrennungskraftmaschinen. 

46b   6.  A.  33  484.   Aktiebdlaget  Wigeü.us  Motorer  Gothen- 
n"!^'A  ^""^^^^H  Y-^'^l:L  ^-   ^^'^^  Dip].-lng.   W.  Massohai, 

Fat.-Anwalte,  Berlin  SW  68.     Umsteuerungsvorrichtung  für  mit 
■•  Schwungrad  versehene  CompojJid-Verbrenniungsmoloren    l''  6  ig 
Schweden  28.  6.  18.  .     -.  .  . 

46b,  6.  M.  68  800.  Motonvagenfabrik  Arbemz,  A -0  Albis- 
neden-Zurich,  Schweiz;  Vertr.:  C.  Kleyer,  Karlsruhe  i.'  b"  Kreo- 
straße  7/.  Motorbremse  für  Kraftfahrzeuge.  26.  3  20  ' 
n:  ^^^'J  r^-  ^^^^2.  Rudolf  Hoffmaimr  Romansh^rn,  Schweiz- 
cw/  ko^-  R^'*^  V"''  Dipl.-Ing.  W.  Massohn,  Pat.-Anwälte  Berlin 
>>w  08.  Dop.peKv irkende,  legende  Reihen-Oioß-Verbrennungs- 
krattmaschine.   20.  10.  20 

u  39  838.    William    Richard   Parker,  Birmingham; 

cvv/  ,•;     c  ^-^  ^^^y  ^   Hein.emann,  Pat.-AnwäHe,  Berlin 

^.^P'^'t^^ergaser  mit  Drosselventil,  das  zugleich  die  durch, 
ein  Strahlrohr  zugeführte  Neben'uft  ujid  die  unmittelbar  in  das 
Saugrohr  cintreteii:!.e  «awptliuft  regelt.  17.  5.  20.  Ea^land 
■ii.  7.  1/  und  5.  9.  17.  " 

32  355.   Emil  Strobel,  Berlim,  Johamiisstr.  7  Ver- 
gaserdüse für  Verbrennungskraftmaschinen;  Zus.  z.  Pat.  295  901 
o.  V.    ly.  ■  ■ 

M^ci?*^'  ^u^-  Aktiengesellschaft  für  Tiefbahrtechnik  uind 

Maschmenbau  vormals  Trauzl  &  Co.,  Wien;  Vertr  :  R.  Heerin  - 
lat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Eimblaseventil  für  Verbrennungsknft- 
maschinen.    10.  7.  20.    Oesterreich  18.   II.  16. 

4|6c,  8.  O.  12  155.    Maurice  Origet,  Paris-  Veitr  •  A   Rn  j.-r 

chwerT"  K^h'"  ^«  Naä::erd.mpfu^ 

Schwerter    Kohlenwasserstoffe    für  Verbrennungskraftmaschinen 

^tr.R^'''o  p^."*^^,->   t^'P'--'"'^-    Ludwig   Mauser,  I>lattn^r- 

ga^  18  2."S^  '<'^'°"P™^"'str.  5a,    Leipzig.  Ver- 

46c,  13.  P.  39  488.   Palla^Zemth<j,esellschaft  m.  b  H  Char- 
iottenburg.    Brenmstoffsauger.  24.  3.  2:). 

IV  /l"^'                        J«seP'i  Louis  Kerberenes,  Pans;  Vertr- 

kerze    30  ö'  ^l  '                           '''■>t--Anw.,   Dresdoi,  Zünd- 

46c,  48.  M.' 75  159.    Wilhelm  Morell,  A.-Q.,  Leipzig  Elek- 
trische A.Uaß\-ornchtung  für  Automobilmotoren     19   9  21 
n,ul   Anni      i^'^'u    Jo^'^P'i  Calcaterra,  Richard  Joseph  Cruicc 
nd  Aiidrew  Joseph   Fmnerty.   New  York;  Vertr  :  G  Hirsch- 
ä  I. Sperrvorrichtimg  für  die  aus- 
gerückte  Kupiphing  von   Kraftfahrzeugen     25    10  20 
Verl?    hl  ""i"      "*V>^p  Herbert  Perry  Saunderson,  Bedford,  Enol  • 
Vertr  :  Dipl.-Ing.  C.  Fehlert,  G.  Lonbiier,  F.  Harmsen  und  E  Meiß 
ner,  Pt.-W.  Berlina,  SW  61.   Sdialth^k^lanordZ^,  i;Siesonde?e 
tur  Kraftfahrzeuge.   22.  4.  18.    England  23,  4.  17. 

Einspruchsfrist  bis  1.  8.  1922. 

s.r  -x^^i  K         ?t^^'-.  ^""^^       A'*^"-   Berlin  W   15  Pariser 
2    M  ""I'™  ^';       b'-emiungskraftmaschiinen.'  18.  1  21. 
.46a,   2    M    65  693.    Paul   Mögel,   Zinnwalder  Str    1  uind 
Hermann  Kurth,  König  Johann-Str^  9    Dresden.    Verfahren  zur 
mTsäiS'  r?  fg^P"°^*°"^^^"^i'^'^hes  in  Rohölverbrennuinikraft- 
46a,  8    H.  83  249.    Fritz  Henri  Henriod  &  Fils  Vverdon 
r.tl?h'  ^^'•t^-^B-,B«'^born,  Pat.-Anu-.,  Berfa  SW  61  '  ZuS 
uktverbroinungskraftmaschine     mit     steuernden     S  tufenko^en. 

I)r  Ina'  R^-  St.  34  97.  William  Joseph  Still,  London,;  Vertr  5 
Dr-Ing.  Bruiio  Bloch,  Pat.-Amv.,  Berlin  NW  21  Zweitaktver' 
brenmmgstaktmaschme.   27.  8.  21.   Gmßbritaoinien'  20  9  20 

Berlin  'fvfhL     f       u^^^'     Allgemenie  Elektricitäts-Öesellschaft, 
"(.riin.    (iluhkopfmaschmie.    8.  6    21  ■ 

(■...f^'-   F\   ^"^^^  Fa-    Richard  Schwartzkopff  Berliin 

Geschuind.gke.tsregler  für  Expiosiomsmotoren   '5  iT^g^'"""' 

mal,  FHiv^H-i  ^'!^^-   ."C^'-es"   Maschinenfabrik,   A.-G;  vor- 
nials  Felix  Hubner,  Liegnitz.    Schmiervorrichtung  für  unter  wpcH 
selndem   Druck  stehende  Schmierstellen,  i-nsEoinderr  bei  Ter' 
brennimgskraftmaschinen  und  Kompressoren;  Zus  z  Pat.  342  88^ 

Wor^Xr-  Maschinenfabrik  Augsburg-Nünnbere-  A -Q 

Ichinen'n?^,'''"'"^-     ^^""^'^^  Verbr.nnu£sJra?t: 


^  46c,  6.  V.  15  450.  Lorenzo  Valenti,  Mailand;  Vertr.-  Dr  H 
Goller,  Pat.-Anw.,  Stuttgart.  Spritzvergaaer  mit  luftummanteltem' 
m  emtm  doppdke^ eiförmigen  Lulttrichter  mündenden  Spritz  oh" 
9.  4.  20.    Italien  8.  4.  19.  und!  2.  5    19  '  ' 

4&c,  6.  W.  55  754.  Henry  Wesla.ke,  Exeter,  Engl. ;  Vertr  : 
A.  Uhnimius,  Pat-Anw.,  Karlsruhe  i.  B.  Spritzvergaser  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen. 10.  7.  20.  Großbritannien  14  3  19 
46c,  28.  B.  83  693.  Vincent  Bendix,  Chicaono;  Vertr  -  f=-  a' 
Hoppen,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  68.  Anlaßvorrichtung  für  eine 
Explosionskraftmaschine.    21.  4.  17. 

Einspruchsfrist  bis  1.  8.  1922. 
46c,  28.  E.  24  764.    Eclipse  Machine  Company,  Elmira  V 
St.  A.   Elektrischer  Anlasser  für  Explosionskraftmasch'inen.  12.  l"  20 
46c,  28.  V.  16  267.    Zaverio  Reviglio  della  Veneria  Turin' 
Italien.    Schaltvorrichtung  für  eLektrisAe  Anlaßmotoren  von  Ex- 
plosionskraftmaschinen.  12.'  2,  21. 

46d,  11.  G.  44  082.  Good  Inventions  Coe..  Brooklyn  New 
York  Vorrichtung  zur  Erzeugung  von  Heizgasen,  insbesondere 
für  Vergaser.    7.  6.   16.  > 

63c  19.  A.  31  936.  Arop-QeseMschaft  Ladisch.  Seidel  &  Co. 
Berlin.  Elastische  Verbindung  der  von  der  Treibachse  von  Kraft- 
fahrzeugen ausgebenden  Schubstange  mit  dem  FahrgesteH  25  6  19 
63c,  25.  D.  40  837.  Gerhard  Deicke,  Braunschweig  Ma- 
damenweg 1/6.  Signalvorrichtung  für  Kraft fahrzeuo-e  8  12  0] 
63c,  25.  Sch.  62  283,  Carl  Schurz,  Köln  a,°  Rh  Hohe"n- 
/ollernrmg  24,  Vorrichtung  zum  Anzeigen  der  Fahrtrichtung  von 
Krafttahrzeiigen.   9.  7.  21. 

n  u  ^'  33  570.  Auto-Combinator  Societe  Anonyme,  Genf. 

Gehäuse  für  ein  gegen  Bewegung  zu  sicherndes  Organ    14"  8  20 
63c,   26.    N.    20  397.    Friedridi    Niedmann.  Charlottenburg 
Suarezsti-.  63.    Vorrichtung  zur  Sicherung  von  Kraftfahrzeugen 
gegen  Diebstahl.  4.  10.  21. 

Einspruchsfrist  bis  6.  8.  1922, 
46a,  4,  W,  58  017.   Geoj-g  Weiche,  Kiel   Gutenbergstr  17 
Im   Zweitakt    oder    im    Viertakt   betriebene  Verbrenimncskraft- 
maschine.   2.  4.  21. 

,.  ,  -^öa,  25.  M.  70  001.  Dak  Marshall,  Chehenham,  Gloucester 
England.  Lauf-  oder  Tragrad  mit  in  ihm  untergebrachtem  Motor. 
8.  7.  20. 

^  5.  E.  26  974.    Ehrhardt  &  Sehmer,  A.-G-,  Saarbrücken 

Kolben  für  einfach  wirkende  Verbrennungskraftmaschine  jmit 
einem  aus  emem  die  Wärme  gut  leitenden  Metall  bestehenden 
zyhndrischen  Kolbennngkörper  und  einer  gegen  hohe  Temperaturen 
wenig  empfindlichen  Schutzkappe  im  Kolbenboden,  deren  äußerer 
Teil  sich  frei  ausdehnen  kann.   6.  8.  21. 

46c,   5.    L.    54  635.    Fa.    Heinrich    Lanz,    Mannheim  Vor- 
richtung zur  Sicherung  des   Betriebs  von  Schweröamotoren,  bei 
denen  die  Zündung  des  Brennstoff/lnftgemisches  durch  die  Kom- 
pressionswärme eingeleitet  wird     27    12  ■?! 
,  ./u"-";  o-  Siemens  &  Haiske, '  Akt.-Ges ,  Siemens- 

stadt  bei  Berhn.  Kolben  für  Explosionsmotoren,  der  an  seinem 
unterer!  Ende  derart  geschlitzt  ist,  daß  einzelne  nachgiebige  Lappen 
entstehen.    14.  7.  21.      '  -  t.      &       1  1 

6.  Sch.  57  406.  Gregor  Schümm,  Charlottenburg,  Kaiser- 
in riedrich-Str.  2d.  Spritzvergaser  mit  Haupt-  und  Nebenspritz- 
oftnung.    28.  1.  20. 

D      '^^'J:  A-  35  767.  Allgemeine  Elektrizitäts-Oesellschaft  Berlin 
Brennstotfeinspritzung  für  Odmaschinen    27   6  21 

46c,  13.  G.  51612.   Julius  Fr.  Behr,  Feuerbach  Brennstoff- 
sauger: Zus.  z.   Pat.  356  077,    2    8  20 

.  a  '^^o'^'  l]-  u*'  2'^^-  Manfred  Schneider,  Dresden,  Augustus- 
strane  2.   Hochspannungszündkerze.   2,  9.  20 

46c,  21.  a  95  249.  Auguste  Louis  Rene'  Bernard,  Suresnes 
S"'"""    20         Wasserkühlvorrichtung      für  Explosionsmotoren: 

63  c,  15.  H.  79  492.  Dr.  Fritz  Huth,  Neukölln,  Bergstr  135 
Kraftwagen  mit  Antrieb  der  Räder  der  als  einzige  I^k'achse 
dienenden  Vorderachse.  29,  12.  19. 

^I^' P- ^"^^^  Pä^'  O-  Schmidt,  Beriin-Stegiitz  Plan- 

Zusammenkg-  und  abnehmbares  Verdeckgestell  für 
Kraftfahrzeuge.  7.  4.  20. 

Einspruchsfrist  bis  8.  8.  1922. 

K  ^a"'  ^rV  f  2^'^^-  W*elm  Eberhaixl  Ernst,  Berlin-Schöne- 
berg,  Am  Park  18.  Verfahren  zur  Verbrennung  schwerer  Brenn- 
ä°103  '"3 '2   2^ Verpuff ungsmotoren;  Zus.  z.  Anm.  E. 

P  i'*^^'u^^-,7-u^^^'°-  Eilgene  Henri  Tartrais,  Maisons  Lafitte 
29"^  6  '21  '    ^^'■^'■^"""'"^■^'^■■^^"läschine  mit  Kolben  Verlängerung." 
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46a,  29.  H.  84  262.  Friedirich  Wilihelm  Haenichen.  Ologaii. 
Bahnhofstr.  6.   Zündverfahren  für  Motoren.  8.  2.  21. 

46c,  2.  B.  97  410.  Marc  Birkigt.  Bois  Colombe,  Schweiz. 
Vorrichtung  zur  Verteilung  von  Schmieröl  auf  Kraftmaschinen 
mit  innerer"  Verbrennung  mittels  sich  drehender  Wellen,  bei  welchen 
der  Oeilzutritt  in  zwei  Adern  geteilt  ist.   20.  12.  20. 

46c.  7.  A.  37  030.  Aktiengesellschaft  Pfalz.  Speyer  a.  Rh. 
Vorrichtung  zur  Befestigung  von  Einspritzdüsen  und  Zerstäubern 
für  Oelmaschinen.  26.  1.  22. 

63c,  1.  U.  6951.  Otto  Ulrich.  Berliii-Lichterfelde.  Elisabeth- 
straße 41  Fährzeugantrieb  mit  schwenkbarem  Elektromotor;  zus. 
z.  Anm.  U.  6815.    25.  2.  20. 

63c,  22.  B.  92  7'iQ  Gustav  Winkler.  Beilin-Zehlendorf.  Göthc- 
straße  37.  Abfederung  der  die  seitlichen  Stützräder  tragenden 
Achse  bei  Zweiradkraftwagen.  10.  2.  20. 

63c,  22.  M.  66  329.  Reinhaid  Mewes.  Bundesstr.  8  und 
Max  Bau,  Steinstr.  31.  Hamburg.  Gleichzeitig  als  Traggestell 
dienender  Wagenkasten  für  Kraftfahrzeuge  mit  als  Träger  aus- 
gebildeten Seitenwänden.  30.  7.  19. 

63h,  2.  B.  90  714.  Hermann  Ballmann  und  Johannes  Ball- 
mann, Berlin.  Müllerstr.  133  B.  Vorrichtung  zum  Abfedern  an 
Fahrrädern.  9.  9.  19. 

Einspruchsfrist  bis  12.  8.  1922. 

64c.  5.  B.  100  661.  Dr.-lng.  Georg  Bergmann.  Charlottenburg. 
Kaiserdamm  89,  Ansaugerohr  für  6-Zylinder-Motoren  mit  ge- 
meinsamem Windkessel.   12.  7.  21. 

46c.  7.  S.  54  533.  Societe  des  Etablissements  Bailot.  Paris. 
Brennstoffveiteiler  für  liegende  Einblaseventile.    18.   10.  20. 

46c,  14.  B.  99  112."  Sergius  Buchalo,  Münclien,  Keuslin- 
straße  10.  Unterbrecher  für  Magnetzündapparate;  Zus.  z.  Pat. 
339  478.    29.  3.  21. 

46c,  14.  P.  43  469.  Fa.  Wilhelm  Poppe,  Kiel.  Anlaßzündung 
für  Zweitaktbalancemotoren.  6.  1.  22. 

46c.  17.  B.  97  502.  Albert  George  Brown.  London.  Zünd- 
kerze.  23.  12.  20. 

46c,  17.  M.  73  374    Henri  Molla.  Paris.   Zündkerze.  15.4.21, 

46c,  17.  P.  40  501.  Mino  Pelizzola,  Mailand.  Zündkerze. 
26.  8.  20. 

46c  17.  S.  48  460.  Societa  Ceramica  Ridiard-Oinori  Mai- 
land. Zündkerze.   8.  6.  18. 

46c,  18.  S.  56  574'.  Louis  Söderström.  Berlin.  Besselstr.  13. 
Kühlvorrichtung   von    Antriebs- Verbrennungsmotoren.    2.   6.  21. 

46c,  20.  L.  53  310.  Luftschiffbau.  Zeppelin  G.  in.  b.  H.  und 
Leopold  Merz,  Friedrichshafen  a.  B.  Kühlanlage  für  Verbrennuings- 
motoren.   10.  6.  21. 

63c,  1.  U.  6815.  Otto  Ulrich,  BerlinnLichterfelde.  Elisabeth- 
straße 41.   Zwergelektromobil.   17.  11.  19. 

63c,  16.  G.  52  647.  Arthur  Gaumitz,  Nürnberg,  Heideloff- 
straße  13.  Zwischen  jedem  Treibrade  und  der  zu  ihm  gkich- 
achsigen   Antriebswelle   eingeschaltetes   Vorgelege.    23.   12.  20. 

63c,  22.  C.  28  741.  Giuseppe  Coda,  Turin.  Federnde  Ab- 
stützung  des  Wagenrahmens  von  Kraftfahrzeugen  mit  vier  Treib- 
und  Lenkrädern.   5.  2.  20. 

63c,  22.  M.  72  162.  Harry  W.  Mc  MuMhi,  Frankfort.  V. 
St.  A.  Klappverdeck  für  Kraftwagen.  14.1.  21. 

63d,  9.  S.  52  588.  Soc.  An.  Brevetti  Ruit,  Turin.  Federndes 
Rad.    26.   3.  20. 

63c,  4.  K.  68  611.  Roman  von  Krenski,  Friedenau,  Menzel^ 
Straße  20.  Bereifung  mit  Spannring  für  Kraftwagen.  11.  4.  19. 
4463c.  10.  P.  43  973.  Max  Pohl.  Görlitz.  Schützenstr.  3.  Vor- 
richtung zum  Vulkanisieren  \on  Luftschläuchen.   5.  4.  22. 

Patenterteilungen. 

46a,  18.  356  075.  Franz  L.  Mädiler,  Berlin,  Emser  Str.  21. 
Ladeverfahren  für  mit  flüssigem  Brennstoff  arbeitende  Verbren- 
nungskraftmaschinen.   18.  4.  20.    M.  72  356. 

46b,  6.  355  950.  Hugo  Junkers,  Dessau,  Albrechtstr.  47. 
Schuhkurvenlienlcersteueruing  für  umsteuerbare  Verbrennungskraft- 
miaschinien;  Zus.  z.  Pat.  294  920.    22.  2.  20.    J.  2011(9. 

46c,  4.  356  076.  Paul  Reuter  u.  Emil  Fischer.  Berlin,  Link- 
straße 38.  Zylinder  aus  Leichtmetall  mit  eingesetztem  Zylinder 
aus  als  Kolbenla^uffläche  geeignetem  Material,  insbesiondere  als 
Arbeitszylinder  für  Fahrzeugmiotoren,  Kompressoren  u.  dgl.  15. 
11.  21.    R.  54  465. 

46c,  6,  356  137.  Automobil-Arm.aturen'-Fabrik  Preraiuer  & 
Scholz,  Berlin.  Luftbremse  für  Spritzvergaser.  7.  9.  21.  A.  36  263. 

46c,  6.  356  265.  Finmin  Smial',  Couthuin,  Belg.  Spritzvergaser, 
insbesondere  für  Flugzeugmotoren.    12.  6  .20.  S.  53  399. 

46c,  '8.  356  138.  Rene  Lucien  Gustave  Le  -Grain,  Paris. 
Vertr.  Dr.  Ing.  Moasch,  Pat.-Anw.,  Leipzig.  Spritzvergaser.  31.12. 
19.  G.  491972. 


46c,  6.  356  266.  Hans  Schall,  Emmendingen  i.  B.  Lösch- 
vonichtung   für  Vergaserbrändfe.    5.   3.   21.    Soh.  60  978. 

46c,  6.  356  267.  Josef  Vogels  Mündben,  Bavariaring  43.  Spritz- 
vergaser für  Exp'josaonsmotoren.    8.  7.   19.    V.  14  814. 

46c,  9.  356  016.  Pierre  Joseph  Paul  Salatje,  Trebes,  Frankr. 
Dochtvergaser  'mit  Schwimmerbehälter.  28.  3.  20.  S.  52  691. 

46c,  13  356  077.  Julius  Fr.  Behr,  Feuerbach.  Brennstoff- 
sauger.  8.  7.  20.   Cr.  51  411. 

46c,  14.  356  017.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  An- 
üixinung  von  Batteriezlündeinrichtuingen  für  Verbrenirungsniotoren 
/um  selbsttätigen  Unterbrechen  des  Zünd'stnamkreises.  14.  6.  21. 
B.  100  195. 

46c,  17.  356  319.  Georg  Michari  Hümpfmer,  Würzburg, 
Schießhausstr.  19a.   Zündlkerzienprüfer.    11.  5.  21.   H.  85  448. 

46c,  23.  355  %1.  Wilhelm!  Eberhard-  Ernst,  Bcrlin-Schone- 
berg.  Am  Park  18.  Thermostatisch,  gesteuertes  DrosseloTgan  zur 
Regelung  der  Kühhvirknug  bei  Verbrennungsmaschinen;  Zus.  z. 
PaL  355  208.   22.  7.  21    E.  26  907. 

46c,  29.   356  018.   Luftschiffbau  Zeppelin,  G.  m.  b.  H.,  Frie- 
drichshafen a.   B.    Auspuff  topf.    11.  6.  19.    L.  48  390. 

46c,  31.  356  078.  Bianon  Georg  v.  Bnigelbardt,  JJüsseldorf. 
Wowinger  Str  SO.  Signalvorrichtung  für  Verbreiuiungsmotorcn. 
14.  5.  21.   E.  26630. 

63b,  13  356  146.  Benjamin  Harold  Baker,  Poultoii,  Bristol, 
Engl.   Wagenfederung  mittete  Blattfedern.   21.  5.  21.    B.  99  789. 

63b,  47.  356  147.  Friedirich  Hemmann,  Gera,  Reuß.  Zu- 
.sammenklapipbares  Bockgestell  für  Kinderwagen;  Zus.  z.  Pat. 
355  214.  5.  10.  21.   H.  87  274. 

63c,  "21.  356  028.  Dipl.-Ing.  Paul  Friedimann,  Berlin,  Pots- 
damer Str.  51.  Nutzlast  tragender,  schnellfahrender  Motorwagen 
mit  durch  Federn  gestütztem  Rahmen.  9.  3.  19.   F.  44  302. 

63c,  22.  356  029.  Erste  und'  älteste  Goburger  Wagenfabrik 
N  Trutz,  Coburg.  Verdieckkiasten  für  versenkbare  Kiappverdedke 
an  Motorwagen.    2.  9,  20.    E.  25  638. 

63c,  22.  356  030.  Robiert  Woeri^er,  Mannheim,  Thoräcker- 
straße  2/4.  Verdeckanordnung  für  Kleinautos  zum  Schutz  der 
Fahrgäste  gegen  Witterungseinflüsse.  25.  5.  18.  W.  52  186. 

63d,  11.  356  275.  Leo  Carlberger,  Mödliing  b.  Wien.  Rad 
mit  labgefederter  Außenfelige.    21.  9.  21.    C.  31  139. 

63e.  2  356  042.  Bruno  Mundhaß,  Charlottenburg,  Ahornallec 
34/35.  l^olstereien  für  Kraftfahrzeuige.  19.  11.20.  M.  71  539. 

63e,  10  356  031.  James  Allen  Swiuehart,  Akrom,  Ohio,  V. 
St    A.    Herstellung  von  Radreifen.    11.  12.  21.   S.  58  298. 

63e  11  356  032.  Franz  Thaniner,  Garmisch-Partenkirchen. 
Einlage  Tür  Luftradreifen.   5.  11.  21.   T.  25  981. 

46a,  '19.  356  723.  James  Brown  Priae,  Croßkeys  b.  Newport 
u,,-  Liuither  Sillvier-fTlhiarne,  Newport.  Doppeltwirkende  Verbren- 
nungskraftmaschine.   22.   12.  20.    P.   41  174. 

'46a,  23.  356  724.  Wilhelm  Maier,  Berlin,  Tegeler  Str.  35. 
Exp'iosionskraftmasdhine  mit  sich  drehender  Tormmel.  12.  3.  20. 
M.  68  655. 

46a,  26.  356  725.  The  Doonestic  Engineering  Co.,  Dayton, 
Ohio,  V  St.  A  Verfahren  zumi  Betriebe  von  Verbrennungskraft- 
maschinen.   11.'  5.  20.    D.  37  584. 

46a,  30.  356  726.  Pancrasse  Balatigero,  Montreal,  Kanada. 
Vcrbrennungskraftmasdhinie  mit  radial  angeord'neten  fest  stehenden 
Zylindtern.    11.  8.  20.    B.  95  464. 

46a,  30.  356  727.  Oskar  Walfrid  Hult,  Stockholm.  Balanzier- 
N'orrichtung  für  ein-  oder  mehrzylindrige  Verbrennungsmotoren. 
4.  4.  20.    H.  80  555. 

46b,  3.  356  540.  Reinhold  Brätsdh,  Berliin-Treptow,  Rethelstr.  2. 
Drehschieber  für  melhrzylindrige  Expllosions-Kraftmaschinen.  17. 
10.  15.    B.  80  345. 

46b,  6.  356  541.  Louis  Auguste  Charles,  Paris.  Anlaß  Steuerung 
für  Verbrennungskraftmaschinen,  insbesondere  Dieselmotoren.  4. 
1.   21.    C.   30  029. 

46c.  2.  356  365.  Robert  Conrad,  Berlin -Wilmersdorf,  Hohen- 
ziollerndamm  205.  Flugmotor  mit  Ladepumpe.  11.  4.  19.  C, 
27  978. 

46c,  2.  356  366.  Hermann  Mayr^  Augsburg,  Schießgrabenstr.  16. 
Oelpumpe  ^ur.  selbsttätigen  ZyliinderschmLerung  für  Explosions- 
motoren, die  durch  die  Drudkschjwainlkungen  betrieben  wird,  die 
der  Treibkolben  berviorbrimgt.   25.  6.  21.  M.  74  240. 

46c  4.  356  367.,  Frans  Emile  Karthaus  u.  Cornelius  Joseph 
Karel  Hoogveld,  Delft,  Niedierlande.  Kurhelkasten  für  Explosions- 
motoren, dessen  Innenraum  durch  Schieidewände  in  einzelne,  den 
Zylindern  zugeordinete  Pumpenräume  unterteilt  ist.  20.  7.  21. 
K.  78  508. 

46c,  5.  356  368.  Paul  Menz  u.  Agnes  Menz,  geb.  Thiele, 
Herne  i.  W.,  Kurfürstenstr.  19,  Vorrichtung  zum  Anzeigen  des 
Aussetzens  der  Zylinder  am  Verbreinnungsmaschinen,  die  am  Kom- 
pressionsbahnstutzen angebrachit  wird.   8.  10.  21.  M.  75  377. 


Auf omobil-  und  flugtechnische  Gesellschaff 

(Tedinisdi  -  roissensdiaftlidie  Vereinigung)  e.  V7. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90. 

Telegramme:  Integral,  Berlin.       Postscheckkonto  der  HTG:  Berlin  n\X7.  nrl3087. 
Club-Abende; 

Gesell^LfrÄ'n".rh"'^'"'"^^  der  Mitglieder  und  Freunde  der  Automobil-  und  Flugtechnischen 

Oesellschaft  fmden  nach  wie  vor  an  jedem  Donnerstag  Abend  in  unseren  Clubräumen,  Kleiststraße  1 4"  statt 

Zuschriften  sind  zu  richten: 
'*  StnSm^20r"  ^"  '"^'"'^"^  ^  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 

Ka^nwart  der 'ato'  ^Z'^  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand,  an  den 
^asse^wart  der  ATO,  Herrn  Adolf  Lissner,  Berlin  SW,  Königgrätzer  Straße  90. 

IDie  Kassenverwaltung  macht  erneut  darauf  aufnierl<sam,  daß  Wo  h  n  u  n  g  s  ä  n  d  er  u  n      n  der  Mit 
glieder  sofort  mitgeteilt  werden  müssen;  ebenso  muß  dem  zuständigen  Posfam  aufg  geLn  werden  dl' 
Ze,tschr,f.  unter  Angabe  der  neuen  Adresse  nachzusenden.   Nur  dann  kann  Gewähr  fbfrnoLen  werden 

■  daß  die  Zeitschrift  pünktlich  bestellt  wird 

■  Knopfabzeichen,  MfiUenschilder,  W.genschilder  werden  noch  zu  alten  Einkaufspreisen  abgegeben. 


Für  die  Kassenverwaltung. 
A.  Lissner. 


Technische  Nothilfe. 

„rÄR..  °u  r""',  Organisation  der  „Teno"  für  die  Oesteilung  von  Kraftwagen  erfordert  in 

größerem  Umfang  als  bisher  die  werktätige  Mitarbeit  aller  technisch  gebildeten  Fachgeno  s"rLsondts  als 
Abnahme-lngen,eure,  Parkleiter,  Fahrmeister  u.  dgl  werden  noch  eine  größere  Zahl  fon  Herfen  "such  dt 
b^  er^rhieSli'^r:';'^'        Fachkenntnisse  verfügen.  A.  T.  O.-Mitglfeder,  die  im  InteL"  der  |u.  Lh 
hallen  Tefdem  vlo    H  x'f "  ™igkeit,  für  die  sie  sich  geeignet 

^^jz:::t^:z:::^^^^t:^^^  — ' 

Mitteilung  der  Redaktion! 

s..i.eS:X::^ML^t^^^^^  -  Bote.  o.e.  .„Po. 

verständofs^LfrutoT  J^etl'"  ^''^"tT'  P^°*°^^P^-'  Abbildungen  u.  dergl.  neha.en  wir  das  Ein- 

M   uj    T  n  u  r  im  „Motorwagen"  erfolgenden  Abdruck  an. 

genauer  Antbe^l' o'°^"' n^' ^r^'"  ""^  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen.  Automobil-  und  Flugtedinische  Zeitschrift"  gestattet 

Sendungen  von  Abhandlungen  und  Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  n  i  c  h  t  an  den  Verlag  xu  richten,  sondern  an 

Ber'u^  WH     '^f  '»««»iei«-  »»d  vereideter  Sachverständiger  für  AutomobUe, 

Berll„.WUmer.dorf,  HohenzoUerndamm  205.  -  Telegramme  unter  der  Ansd^rift:  „Integral  Berlik. 


392 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Aachen.  „Mannesmann-Mulag  (Motoren-  und  Lastvvagcn- 
Aktien-Qesdlschaft)"  in  Aachen.  Franz  Forscht  hat  sein  Amt 
als  Vorstandsmitglied  niedergelegt.  Doktor-lngemeiir  Uottfrieü 
Maske,  Direktor,  und  Julius  Sittel,  Prolju'rist,  beide  zu  Aachen, 
sind  zu  stellvertretenden  VorstandsmitgUedern  bestellt.  Ute  Vikj- 
kura  des  Gottfried  Naske  und  des  Julius  Sittel  ist  erloschen. 

Aachen.  Firma  Kraftfahrzeug-Gesellschaft  Simon  Pütz  &  Co. 
mit  beschränkter  Haftung  in  Aachen.  Das  Stammkapatal  wurde 
um  öOOOO  M.  auf  105  000  M.  erhöht. 

Bautzen.  Firma  Oberlausitzer  Fährrad-Vertriebs-Gesell- 
schaft, Oesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Bautzen.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Handel  und  die  Herstellung  von 
Fahrrädern,  Motorrädern,  Automobilen,  Nähmaschinen.  PneumatiKS 
und  Ersatz'teiilen  der  angeführten  Gegenstände,  Reparaturen  von 
Fahrrädern  Motorrädern,  Nähmaschinen  und  Automobilen.  Das 
Stammkapital  beträgt  50  009  M.  Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt 
der  Kaufmann  Alexander  Klingst  in  Bautzen. 

Beelitz,  Mark.  Grade  -  Automobil  -  Werke  Aktiengesell- 
schaft in  Bork.  Dem  Oberingenieur  HaiiiS  Niedlich  in  Bork  ist 
derart  Prokura  erteilt,  daß  er  berechtigt  ist,  in  Gemeinschaft 
mit  einem  Vorstandsmitgliede  die  Gesellschaft  zu  vertreten.  Das 
Grundkapital  wurde  um  14  Miillionen  Mark  ertiöht  und  betragt 
jetzt  26  Millionen  Mark,  eingeteilt  in  26  000  Stück  Aktien  übe» 
je  1000  M.  Die  Ausgabe  der  neuen  auf  den  Inhaber  lauteinden 
14  000  Stück  Aktien  erfolgt  bei  einem  Teilbetrage  von  Mijl'o- 
neri  Mark  zum  Kurse  von  150  »  o^  bei  den  restlichen  10  Mi.l- 
lionen  Mark  zum  Nennbetrage. 

Berlin.  Autophor-Vertriebsgesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der  Ver- 
trieb des  Vulkanisierapparates  Autophor.  Stammkapital:  20  000  M. 
Geschäftsführer:    Kaufmann  Hans  Patrzek,  Berlin-Lidhterfeldü. 

Berlin.  Auto-Combinator  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Kaufmann  Arthur  Oelsner  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 
Diplomingenieur  Georg  Loewenstein  ist  zum  weiteren  Oeschätts- 
führer  bestellt. 

Berlin.  „Tiergarten"  Garagen-Automobilbau  und  Verwer- 
tungsgesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Ziimniermeister  Bal- 
schun  und  Miuirenmeister  Neumann  sind  nicht  mehr  Geschätts- 
führer.  Kiaaifmann  Gustav  Deppe  in  FreienwaWc  a.  O.  ist  zum) 
(iveiteren  Geschäftsführer  bestellt. 

Berlin.  Deutsch-Russische-Luftverkehrs-üesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Dem  Dir.  Hermann  Döring  in  Berlin-Wil- 
mersdorf ist  derart  Prokura  erteiilt,  dall  er  in  Gemeinschaft  mit 
einem  Geschäftsführer  zur  Vertretung  der  Oesellschaft  berech- 
tigt ist. 

Berlin.  Merkur  Flugzeugbau-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  Kaufmann  Hermann  Tradowsky  ist  nicht  mehr  Ge- 
schäftsführer. Direktor  Romeo  Wankmüller , in  Charlottenburg  ist 
zum  Geschäftsführer  bestelU. 

Berlin.  L.  Luppa  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Ein-  und 
Verkauf,  Import  und  Export  von  Fahrrädern  und  Nähmaschinen 
sowie  von  Bestand-  und  Zubehörteilen  von  Fahrrädern,  Nah- 
maschinen und  Automobilen  und  ferner  die  Beteiligung  an  gleich- 
artigen Unternehmen.  Stammkapital  lOOOOO  M.  Geschäftsführer: 
•  Kaufmann  iLudvvig  Luppa  und  Kaufmann  Ernst  Schmick,  beide 
in  Berlin.  Als  Einlage  auf  das  Stammkapital  wird  in  die  Ge- 
sellschaft eingebracht  vom  Gesellschafter  Ludwig  Luppa  das  von 
diesem  unter  der  Firma  L.  Luppa  in  Berlin-Schöneberg,  Feurig- 
straße 45,  betriebene  Geschäft,  welches  den  Einkauf  von  Näh- 
maschinen, Fahrrädern  und  Bestand-  und  Zubehörteilen  von 
solchen  zum*  Gegenstande  hat,  zum  angenommenen  Werte  von 
50  000  M.  mit  allen  Aktiven  und  Passiven,  Warenvorräten  und 
Einrichtungsgegen'ständen  unter  Anrechnung  auf  seine  gleich  hohe 
Stammeinlage. 

Berlin.  Deutsche  iLuftreederei,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Gegenstand  ist  fortan:  Luftverkehr  jeder  Art,  nament- 
lich auch  Erwerb,  Uebernahme  und  Durchführung  des  Betriebes 
öffentlicher  J_uftveri<ehrsunternehinungen  und  die  Vornahme  aller 
hiermit  zusammenhängenden  Geschäfte,  insbesondere  das  Licht- 
bild- und  Luftvermessungswesen. 

Berlin.  Benzin-Vertrieb  „Groß-Berlin''  Gesellsdhaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Lagerung  und  der  Vertrieb  von  Benzin  und  technischen  Oeleni 
und    Fetten   und   sonstigen    Betriebsstoffen.    Das  Stammkapital 


beträgt   20  000   M.   Geschäftsführer:    Ingenieur   Alfred    Paris  in 
Berlin-Wilmersdorf. 

Bielefeld.  Finna  Steffen  &  Co.  mit  beschränkter  Haftung 
mit  dem  Sitze  in  Heepen.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
der  Großhandel  mit  Fahrrädern,  Motorrädern  und  Automobilen 
sowie  deren  Zubehörteilen.  Das  Stammkapital  beträgt  20  OOO  M. 
Geschäftsführer  der  Gesellschaft  ist  der  Kaufmann  Gustav  Steffen 
jr.  in  Heepen. 

Braunschweig.  Firma  Zündkerzenfabrik  Brunswiek  Borchers 
8:  Co,  Braunschweig.  Persönlich  haftende  Gesellschafter  sind 
der  Fahrlehrer  August  Horchers  und  der  Kaufmann  Wilhelm 
(Lies,  beide  in  Braiuischweig.  Komimianditgesellschaft  seit  1.  Mai 
1922  mit  zwei  Kommanditisten. 

Bremen.  Nordische  Automobil  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftuno,  Bremen,  Schlüsselkorb  Q/10.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  Handel  mit  Kraftfahrzeugen,  Zubehörteilen  und 
Betriebsstoffen,  die  Errichtung  von  Garagen  und  Reparaturwenl-:- 
stätten  sowie  alle  mit  derartigen  Geschäften  zusanmienhängenden 
Unternehmungen,  insbesondere  aber  der  Vertrieb  der  Fabrikate 
der  dem  Deutschen  Automobil-Konzern  (D.  A.  K.)  Leipzig  an- 
gehörigeii  Werke.  Das  Stammkapital!  beträgt  lOOUOOO  M.  Ge- 
schäftsführer ist  der  Oberingenieur  Josef  Heinrich  Kersting  in 
Leipzig-Gohlis. 

Bremen.  „Auto-Pollyp''  Vertriebsgescllschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Bremen.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb 
der  durch  in-  und  ausländische  Patente  geschützten  Automobil- 
Diebstahls-Sicherung  „Auto-Polyp*'  im  In-  und  Auslande  una  aUe 
damit  iim  Zusammenhang  stehenden  Geschäfte.  Das  Stamm- 
kapital beträgt  20  000  M.  Geschäftsführer  sind  der  Kaufmann 
Carl  Adolf  Georg  Edgar  Freiherr  Spiegel  von  und  zui  Peckels- 
heim in  Lesum  und  der  Kaufmann  Wailter  Ernst-Vogel  in  Bremen. 

Bremen.  Flughafen  Norderney  Gesellschaft  mit  besc^iränkter 
Haftung,  Bremen.  Gegenstand  des  Unternehmens  i^t  di*e  In- 
betriebnahme und  der  Ausbau  des  Flughafens  Norderney.  Die 
iGeseiHschaft  darf  alle  Geschäfte  tätigen,  die  den  Gescllschafts- 
zweck  zu  fördern  geeignet  sind.  Das  Stammkapital  beträgt  300  000 
Mari<  Geschäftsführer  sind  der  Syndikus  Dir.  jur.  'Carl  Emil 
Wilhelm  Kleemann  in  Bremen,  und  der  Rentmdster  Carscn  Luhrs 
in  Norderney. 

Breslau.  Firma  Auto/ubehör  und  Vertretungen  Bruno 
Schmidt,  Breslau.   Inhaber  Kaufmann  Bruno  Schmidt,  Breslau. 

iChemnitz.  Firma  EmÜ  Riedel,  Stahl-  und  Federn-Werk  in 
Chemnitz.  Die  Firma  ist  erloschen,  nachdem  das  Geschäft  als 
Ganzes  auf  die  neugegründete  Emil  Riedel,  Stahl-  und  Federnwerk 
Aktiengesellschaft   im   Chemnitz  übergegangen  ist. 

Darmstadt.  Firma  Autovertrieb-  und  Reparatur-Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Darmstadt.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftfahr- 
zeugen, Autozubehör-  und  Ersatzteilen  sowie  von  Betriebs- 
stoffen, Herstdlung  und  Reparatur  von  Kraftfahrzeugen  und  da- 
mit zusammenhängenden  oder  ähmliichen  Geschäften.  Das  Stamm- 
kapital beträgt  20  000  M.  Als  Geschäftsführer  ist  Kaufmann  Kart 
Heinz  Kriechbaum  in  Darmstadt  bestellt. 

D/resden.  Firma  Walter  Richter' in  Dresden.  Der  Ingenieur 
Otto  Arthur  Walter  Richter  in  Dresden  ist  Inhaber.  Geschäfts- 
zweig: Ingenieur  für  das  gesamte  Kraftfahrwesen,  Vornahme 
von  Betriebskontrolle.  Geschäftsraum:  Dresden-Blasewitz,  Bahn- 
hofstraße 2. 

Dresden.  Firma  Zschopauer  Motorenwerk  Jörgen  Skafte 
Rasmussen  Büro  Dresden  Gesellschaft  mit  beschrä)nkter  Haftung' 
in  Dresden.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nadi  Freital  verlegt 
woi"den. 

Dresden.  Firma  Oscar  Franke  in  Dresden.  Der  Kauf- 
mann Max  Oscar  Franke  in  Frohnau  ist  Inhaber.  Geschäftszweig» 
Herstellung  und  Vertrieb  von  Motorrädern  und  Kleinautos.  Ge- 
schäftsraum :  Industriegelände. 

Düsseldorf.  Paul  May  Automobil-Vertrieb  Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Düsseldorf.  An  Stelle  des  verstorbenen 
Geschäftsführers  Pauil  May  ist  die  Witwe  Paul  May,  Emmj  geb. 
Deutsch,   Kauffrau   in   Düsseldorf,   zum   Geschäftsführer  bestelUt. 

Düsseldorf.  „Automa''  Automobil-  und  Maschinengesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung,  Sitz  Düsseldorf,  Talstr.  19. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Ausführung  von  Repara- 
turen an  sämtlichen  Kraftfahrzeugen  und  Maschinen  aller  Art 
sowie  Handel  mit  denselben,  desgleicheni  mit  den  dazu  gehörigen 
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sowie  Handel  mit  denselben,  desgleichen  mit  den  dazu  gehören- 
den Ersatz-  und  Zubehörteilen.  Stammkapital:  120000  M  Qe- 
schaftsfiihrer:  Heinz  Stoffels,  Ingenieur,  Josef  Stotels,  Kaufmann 
beide  m  Dusseldorf,  Friedrich  Hasselmann,  Rechnunssrat  da- 
selbst, stellvertretender  Geschäftsführer. 

Eisenach.  Firma  Thüringer  Automobil- Verkaufs-  und  Be- 
truebs-uesellschaft  Scheiding  &  Co.  in  Eisenadi:  Die  Firma 
ist  geändert  in  Scheiding  &  Co.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist 
nach  Griimmelshausen  bei  Themar  verlegt.  Dk  dem  Kaufmann 
Alax  Scheidmg  erteilte  Prokura  ist  erloschen. 

Elberfeld.  Bergisch-Mäi-kische  Kraftwagen-Gesellschaft  von 
Soiron  6:  Co.,  Elberfeld:   Die  Firma  ist  erloschen 


Essen,  Ruhr.  Firma  AutomobiJ  und  Motoren  Reparatur- 
Werkstatt  Karl  [Jurwin,  Essen.  Die  Firma  ist  geändert  in  Carl 
Purwin  Auto-Haus.  Die  Prokura  des  Hermann  Krischio  ist  er- 
loschen. 

r>  ,1  ^'«"sburg.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Martin 
ball,  Flensburger  Karosseriebau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Hai^- 
tung  mit  dem  Sitz  in  Flensburg  eingetragen.  Gegehstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung,  der  Erwerb  und  Vertrieb  von 
Wagen  und  Karosserien  sowie  von  Zubehörtei/Ien  derselben  Das 
Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  \V'a^en- 
bauer  Martin  Dali  in  Flensburg.  " 

.  ..^örlitz.  Firma  Zetge-Fahrzeugwerk,  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  mit  dem  Sitz  in  Görlitz.  Gegenstand  des 
Lnternehmens  ist  die  Fabrikation  und  der  Verkauf  von  FahrzeucrP,n 
insbesondere  Kraftfahrzeugen.  Das  Stammkapital  beträgt  aso'ocÖ 
;  ■  u  •  ^^^•^.^^.^'^'^^'r^''  ^""^  Ingenieur-Kaufmann  Gerhard  E 
üehlich  "n  Görlitz.  De  Vertretung  der  Gesellschaft  erfolgt  durch 
den  Geschäftsführer  allein  oder  durch  zwei  Prokuristen  gemeinsam. 
xY/^!'*''u"  ^-  Polack   Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitz 

l^mnnn  m"^^"ü-  u^^^  '''''"^^        6  000  Oo:)  M.  auf 

12  000  000  M.  erhöht.  Infolge  der  Kapitalserhöhung  werden  6000 
^nn'  c.""f  lautende   Akti.>n  ä   \000  ^\.,  und  /war 

300  btuck  zum  Kurse  von  180",,  und  3000  Stück  zum  Kurse 
von  110  "0,  unter  Ausschluß  des  gesetzlichen  Bezugsrechts  der 
Aktionäre  ausgegeben. 

Jlalberstadt.     Finna   Automobil-Vertrieb   Halberstadt  Her 

PnZ    h'Tk   ^?'^''^\'  ^u^f"^-  Kaufmann  Hermann 

L'U«e  Halbcrs  adt.  Der  Ehefrau  Duwe,  Edith  geb.  Vornewald 
Ml  Halberstadt  ist  Prokura  erteilt.  o^rlL\^ala, 

Hamburg.  Hamburger  Autohaus  Erich  Kramp,  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Ein-  und  Verkauf  xon 
Personen-  und  aLstkraftf ahrzeugen  aller  Art  sowie  der  Handel 
mit  zugehörigen  Ersatzteilen,  ferner  Uebernahme  von  Vertretunaen 
Tni  ?nHr  lr"^^^"p  ^"  gleichen  oder  ähnlichen  Unternehmungen 
und  endlich  der  Enyerb  von  Grundstücken,  soweit  solcher  zur 
Erreichung  des  Gesellschaftsz\veckes  erfonlerlidi  wird.  Das  Stamm- 
kapital der  Gesellschaft  beträgt  1000  000  M.  GeschäftsfühJe  , 
Erich  Kramp,  Direktor,  zu  Ffamburg,  Arthur  Franz  Direktor 
ZU  Drcsisu.  ,  * 

fnn^  f'"'']^"'  ^,  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 

ing.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand  des 
Unternehmens  sind  Handelsgeschäfte  jeder  Art,  insbesondere  der 
Vertrieb  von  Automobidzubehörteilen,  und  zwar  auf  eigene  und 

t^L  -^X^M^T^u-^l.^^^^^^  "^^^  Gesellschaft  be- 

K^n   "pTf   -1  ^«^^fh^^sfuhrer:    Franz  Garny,  Kaufmann,  zu 
Köln,   Paul   Emil   Fiedler,   Kaufmann,  zu  Hamburg. 

H,w„"^""n*'^'''p.-  ^'""^  Blitzerol-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Die  Firma  ist  geändert  in  Calmon-Reifen  Vertriebs- 
gesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  jetzt  der  Vertrieb  der  Auto-Motorrad-Vollgummi-  und 
Fahrradbereifungen  der  Firma  Asbest-  und  Gummiv'erke  Alfred 
(-aiinon  A.-u.,  Hamburg. 

Hirschberg,  Schles.  In  das  Handelsregister  wurde  die  in 
Warmbrunn  errichtete  Zweigniederlassung  der  ,  Motorwerkstätten 
und  Kraftfahrzeuge  Gerhard  Nagel  Aktilngesel'lWS''  mif  £^ 
.1  i^"  «^'"getragen  unter  der  Firma:  „Motorwerkstätten 

Tall^g^  wtSL?"'^^'  Aktiengesellschaft,  Zweignil^;! 

Gesellschafter:    Emil   BM,   Kaufmann,     Karlsruhe,     und  Sob 
Schmidt,  Vulkaniscur,  daselbst.  •' 

c^h  ■I?'''' ui'^i™^  Grampp  und  Giethel,  Gesellschaft  mit  be- 
nnH  Af  K^T^I  .mechanische  Automobil-Reparatur-Werkstätte 
und  Automobil-Vertrieb,  in  Liquidation,  in  Kehl  a.  Rhein  D  ? 
Vertretungsbefugnis   der   Liquidatoren   Georg   Arras   und   Hai  s 


^^'^^  '^^  beendigt.   Der  Fabrikant  Emil  GretJid 

in  (Jtteburng  wurde  zum  Liquidator  bestellt. 

Köln.  Rheinische  Automobilverkehisgesellschaft  für  alle 
Transporte  mit  beschränkter  Haftung.  DOe  Firma  wurde  von 
Amts  wegen  gelöscht. 

Konstanz.  Firma  Automobid-  und  Motorengesellschaft, 
U  m  b.  H.  in  Konstajnz.  AJfons  Schindler  ist  auä  der  Gesell- 
schaft als  Geschäftsführer  ausgeschieden. 

Langenberg,  Rheinl.  Maschiinen-  und  Zahn räderfabrik  Wil- 
helm Kollmann  Sohn,  Zweigniederiassung  der  Zahnräderfabrik 
Kollmann  Aktiengesellschaft  in  Leipzig,  Sitz  der  Zweioriieder- 
lassung  in  Langenberg,  Rhld.  Dem  Oberiiigenieur  Auo-ust"  Reuter 
m  Langenberg  und  dem  Kaufmann  Hugo  Bergmann  in  Barmen 
ist  Gesamtprokura  erteilt  in  der  Weise,  daß  djese  gemeinschaft- 
lich oder  jeder  von  ihnen  in  Genieinschaft  mit  einem  Vorstands- 
mitglied zur  Vertretung  der  Zweigniederiassung  befugt  sind. 

Leipzig.  Firma  Automobil-  und  Fahrradzubehör  Aktieno-esell- 
schaft  m  LÄzi/g.  Zum  Mitglieds  des  Vorstandes  ist  bestellt  dei' 
Fabrikant  Bruno  Zirrgiebel  in  Leipzig.  E|r  darf  die  Gesellschaf« 
allem  vertreten.  D|ie  FE.rm;a  lautet  künftig:  Bruno  Zirrgiebel 
Aktiengiesöllschaft.  ,  , 

Leipzig.  Firma  Lauer  &  Sohn  Automobilfabrik  in  Leipzig 
Ma.x  Lauer  ist  als  Gesellschafter  ausgeschieden. 

Leipzig.  Firma  Auto-  und  Motoren-Reparaturwerkstatt, 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzig  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Ausbesserung  von  Personen-  und  Last- 
krattw-agen  von  Kraftfahrrädern  sowie  von  Explosionsmotoren 
alier  Art,  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftwagen,,  Krafträdern  und 
Motoren,  die  Vermittlung  von  Käufen  dieser  Waren  und  die  Be- 
teiligung an  ähnlichen  und  \erwandten  Unternehmunaen  Das 
Stammkapital  beträgt  45  000  M.  Zum  Geschäftsführer  fst  bestellt 
der  bchmi.edemeister   Friedrich  Wilhelm   Paul  Erter  in  Leipzig. 

Ludwjgshafen,  Rhein.  Oninium-Fahrrad-  und  Autoartikel 
Gesellschatt  mit  beschränkter  Haftung  i,n  Ludwigshafen  a  Rh 
bismarckstr.  56.  Geschäftsführer:  Ludwig  Kühnle,  Expedient  in 
Mannheim.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist:  Import  und  Ex- 
port sowie  Handel  mit  Artikeln  der  Fahrrad-,  Motorrad-  und 
AutomobiObranche.    Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M. 

,  ..^f""'^<^'"i-  F'ima  Kraftwagcii-Vertriebsgesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  im  Mannheim.  Diie  Gesellschaft  ist  aufgelöst- 
der  bisherige  Gesdhäftsführer  Kaufmann  Oscar  Kastner  in  Frank- 
furt a.  M.  ist  als  Liquidator  bestellt. 

Mannheim.  Finna  „Ragma"  Rheinische  Automobilhandeis- 
gesollschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Mannheim',  Lancre 
Kot  erstr.  2.  uegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Ankauf  und 
yerkaut  von  Kraftfahrzeugen,  von  Zubehörteilen  für  dieselben 
Ausnistungsgegenständen  zu  denselben  sowie  die  Fabrikation  der- 
selben.  Das  Sta:nmkapital  beträgt  230  030  M.  Fritz  Keller,  Inge- 
nieur, Mannheim,  ist  Geschäftsführer. 

Merseburg.       Kraft-Verkehrsgesellschaft     mit  beschränkter 
Mattung  Sachsen-Anhalt  in  Merseburg.  Kaufmann  Otto  Duvicmeau  . 
ist  als  Geschattsführer  ausgeschieden. 

München.  Karosseriewerk  und  Autohalie  München  Gesell- 
schaft imi/t  beschränkter  Haftung.  Siitz  München.  Gegen- 
^^'ut^^^  Unternehmens  ist  weiteriiin  auch  der  Handel  mit 
Kraftfahrzeugen  aller  Art  und  mit  Bestandteilen  von  solchen. 

München.    Luwo  Kleinautobau  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Gattung.   Sitz  Miinchen.   Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen,  insbesondere 
des   Luwo   Kleinautos,   sowie  die   VerAvertung  der  hierfür  von 
Lud\vig  von  Wolzogen  angemeldeten  Patente  und  der  sich  eventi 
weiter  e'^^benden  Erfindungen  und  Neukonstruktionen.  Stamm- 
kapital 235  000  M.   Der  Geschäftsführer  Fritz  Boneck  ist  allein 
die  Cjcschattstuhrcr  Ludwig  von   Wolzogen  und  Dr.  Thaddäus 
u"^'.''^r..y°"  Zarzecki  sind  zusammen  vertretungsbcrechtie-t  Ge- 
schäftsführer:   Ludwig   von   Wolzogen,    Ingenieur   in  München 
U  jj-  •   ^roßkaufmann  in   Kreßbromm  a.   Bodensee  Dr' 

Thaddaiis  Warnia  von  Zarzecki^  Chemiker  in  München.  Gesc'häfts- 
ICHkal:  neizogstr.  7. 

M    ,  ^c"r'^'l^"-  ,  "Nerfa"    Auto-Armaturen-Werk   München  fosef 
n  f  ,^'^,""'^hen.   Inhaber  Josef  Nerf,  Fabrikant  in  München 

Geschattslokal  Barerstr.  84.  ' 

M.-GIadbach.  Firma  Autowerkstätte  Ackermann  &  Co 
ä  Rf  k  '"  ^--O'fbach.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Betneb  einer  Autoreparatur-Werkstätte,  An-  und  Verkauf 
von  Last-  und  Personenwagen  und  sonstigen  Motorfahrzeuo-en 
sowie  samtliiche  hiermit  zusammenhängende  oder  verwandte  Ge- 
schäfte Stammkapital  100000  M.  Geschäftsführer  sind'  die  Fraat 
jakob  Ackermann,  Lina,  geb.  Menzel,  in  M.-Glädbaöh  und  der  Kauf- 
mann Jakob  Ackermann  ebenfalls  in  M  -Gladbach 
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Schweinfurt.  Schweinfiirter  Präcisions-Kugellagcr-Werke 
Fichtel  Sachs,  Sitz  Schweinfurt.  Dr.-Iiig.  Karl  Ellrich,  Ober- 
ingenieur  in  Schweinfiirt,  Qesamtprokura  mit  einem  anderen  Pro- 
kuristen. 

Strausberg.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Schu- 
doma  Nachfolger  Hugo  Zauft,  Auto-  und  landwirtschaftliche  Ma- 
schinen-Reparatur-Werkstatt mit  dem  Schlosser  Hugo  Zauft  als 
Inhaber  in  Strausberg  eiingetragen. 

Stuttgart.  Die  Kühlerfabrik  Längerer  &  Reich,  G.  m.  b.  H., 
wurde  in  eine  Aktiengesellschaft  mit  einem  Stanunkapital  von 
5  000  000  M.  umgewandelt.  Als  Vorstand  ist  der  bisherige  Ge- 
schäftsführer, Herr  Heinrich  Längerer,  Fabrikant  in  Stuttgart, 
bestellt.  Die  seitherigen  Betriebsleiter,  Herr  August  Längerer, 
Flaschnenneister  in  Stuttgart,  und  Herr  Imanucl  Reich,  Flaschncr- 
ineister  daselbst,  bleiben  auch  künftighin  im  Betriebe  tätig.  Die 
Mitglieder  des  ersten  Aufsichtsrats  sind  die  Herren:   Paul  Dinkel- 


acker (Vorsitzender),  Richard  Ankele,  Kaufmann  (stellv.  Vor- 
sitzender), Karl  Barth.  Kaufmann.  Sigmund  Frank  Bankier  (Teil- 
haber der  Firma  Gebrüder  Rosenfeld  in  Stuttgart),  Rechtsanwalt 
Walter  Löwenstein,  Kommerzienrat  Hermann  Thomä,  sämtliche 
üi  Stuttgart. 

Stuttgart.  Schwäbisdhe  Steyr-Kraftwagen-Vertriebsgesell- 
schaft  mit  beschränkter  Haftung,  Sitz  in  Stuttgart.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Kraftwagen  aller  Art, 
insbesondere  von  Steyr-Kraftwagen  sowie  von  sämtlichen  Aus- 
rüstungsstücken und  Zubehörteilen  für  den  Kraftwagenbetrii-b  und 
Kraftwagensport.  Stammkapital  00  01)0  M.  Geschäftsführer:  Carl 
Stefan  Albert  Qeibel,  Verlagsbuchhändler  in  München. 

Swinemünde.  AWbecker  .^utoniobiil-Omniibus-Gesellschaft 
m.  b.  H.  Die  Vertretuugsbefugnis  der  Litpiidatoron  ist  beendet  luul 
die  Firma  erloschen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Bertin  W  57. 


Preiserhöhungen  der  Gummireifenfabriken.  Die;  A'litglieder 
des  Vereins  deutscher  (iumniireifenfabriken  hiben  infiolge  wesent- 
lich erhöhter  Oestchungskiosten  beschlossen,  die  Verkaufspreise 
für  Motor-Reifen,  Motorzweirad-Rcifen,  Vollreifen  und  Fahrrad- 
reifen ab  .\1ontag,  den   10.  Juli  1922,  zu  erhöhen. 

Bei  der  Bergprtifungsfahrt  auf  dem  Gabelbach,  welche 
am  2.  Juli  von  dem  A.  D.  A.  C.  veranstaltet  wurde,  haben  Appolo- 
wagen,  ausgeriistet  mit  Eisemann-Magnctapparate.  gute  Erfolge 
erzielt.  In  Klasse  E,  Automobile  bis  5-Steuer-PS  einen  I.  und 
II.  Preis,  in  Klasse  D,  Automobile  bis  5-Steuer-PS.  einen  1.  und 
II.  Preis.  Außerdem  wurde  der  Fiedler-Wanderpreis  endgültig 
von .  Herrn  Direktor  Sievogt  gewonnen.  Auch  dieser  Wagen 
war  mit  einem  Eisemann-Magnetapparat  ausgerüstet. 

Bei  dem  Automobil-Wettbewerb  „Rund  um  Beizig"  am 
25.  Jimi  d.  J.  haben  die  6-pferdigen  Aga-Wagen  einen  glän- 
zenden Erfolg  erzielt,  indem  ein  Aga-Wagen  die  beteiligten 
8-  und  10-pferdigen  Wagen  schlaig  und  den  1.  Preis  errang. 
Dieser  Erfolg  ist  ein  neuer  Beweis,  daß  der  sparsame  Aga 
höhere  Leistungen  erzieh  als  bedeuteud  stärkere  Wagen. 

Die  seit  einigen  Jahren  in  Freiberg  i.  Sa.  bestehende  Säch- 
sische Kühlerfabrik  G.m.b.H.  wird  in  allernächster  Zeit  ihren 
Betrieb  nach  Muldenhütten  bei  Freiberg  i.  Sa.  verlegen.  Die  Fa- 
brikate der  genannten  Firma  erfreuen  sich  in  allen  automobi- 
listischen  Kreisen  des  besten  Rufes.  Die  neue  bedeutend  ver- 
größerte Fabrik  ist  mit  den  modernsten  Maschinen  für  die  Her- 
stellung von  Kühlern  versehen,  ferner  ist  eine  Spezialabteihmg 
für  Reparatur  von  Kühlern  aller  Systeme  angegliedert. 

Für  die  von  der  Pallas-Apparate  Gesellschaft  m.  b.  H. 
Berlin-Charlottenburg  hergestellten  Brenmstoff-Förderer  „Pallas 
.-Xutovacuum"  ist  die  Behandlungsvorschrift  neu  erschienen.  Neu 
aufgemommeji  ist  darin  eine  Spezial-Type  I  D  für  Wagen  über 
IS  St/PS,  deren  konistrdctive  Durch bilcTuing  eine  Anbringimg  auch 
bei  wenig  verfügbarem  Raum  ermöglicht.  Die  Behiandlungia- 
wrschrift  ist  unter  dem  Keninwort  „Aumonde"  kostemlios  von  dier 
Firma  zu  beziehen. 

Die  Schweinfurter  Präzisionskugellager-Werke  Fichtel  & 
Sachs  machen  in  einem  Schreiben  mit  Recht  darauf  aufmerksam, 
daß  bei  den  Targa-Florio-Rennen,  den  Berliner  Auto-Rennen 
auf  der  GnurewaJdbahn  iinu  bei  dem  Bergrennen  Pontassi'sva- 
Genua  die  siegenden  Wagen  mit  F.  &  S. -Sachslagern  ausgerüstet 
waren;  gewiß  ein  schönes  Zeugnis  für  die  Güte  und  Zuver- 
lässigikeit  dieses  Lagers. 

Die  Firma  Rudolf  Hellering,  Berlin-Wilmersdorf,  bringt 
jetzt  die  bereits  auf  der  letzten  Leipziger  Messe  gezeigtem  drei 
neuen  elektrischen  Instrumente  heraus.  Diese  zeidhnen  sich  da- 
durch aus,  daß  sie  mit  einem  auffallend  kleinen  Motor  aus- 
gerüstet sind,  der  unmittelbar  hinter  der  Stirnwand  eingebaiut  ist. 
Durch  diese  neue  Miotorenamordnimg  wird  dem  Instrument  band- 
liehe  Größe  gegeben,  und  die  Zuverlässigkeit  wird  erhöht.  Die 
hintere  Schutzkappe  läßt  sich  abnehmen,  sio  daß  alle  Teile  stän- 
dig sachgemäß  geölt  werdien  köninen,  was  biei  den  völlig  ge- 
schlossenen älteren  Typen  nur  schwer  möglich  war.  Die  neuen 
Miodelle  werden  gleichfalls  für  6  und  12  Volt  geliefert. 

Schon  über  10  Mark  sind  die  Unkosten  pro  Kilometei' 
gestiegen,  die  man  als  Selbstkosten  beim  Betrieb  eines  mittel- 
starken Personen-Automobils  in  Rechnung  setzen  muß.  Wie  un- 
bedeutend ist  im  Vergleich  hierzu  die  einmalige  Ausgabe  für 
einen  Auto-Total-Feuerlöscher,  durch  dessen  Mitfüh- 


rung auf  dem  Wagen  sich  der  Automobilist  sicher  und  zuvedässig 
geg^en  Brandschaden  sdiützt!  Wenn  man  bedenkt,  wie  viele  Kraft- - 
wagen  jedes  Jahr  durch  Brände,  die  im  Vergaser  oder  durch 
Kurzschluß  in  den  elektrischen  Leitungen  entstehen,  zerstört 
werden,  so  ist  es  ratsam,  daß  jeder  Automobiiibesitzer  sich  einen 
Auto-Total-Feuerlöscher  ansdiafft.  Mit  ihm  kann  jeder,  ohne 
irgendwelche  Vorkeiuitnisse  und  ohne  Anwenduug  von  Kraft, 
sofort  jeden  Brand  imi  Entstehen  ablöschen,  ohne  daß  dem  Wagen 
selbst,  '  insbesondere  dem  Motor,  hierbei  irgend  ein  Schaden  zu- 
wefügt  wurde.  Das  durch  einen  starken  Kohlensäiirestrahl  auf 
den  "ßrandhertl  geschleuderte  Löschpulver  braucht  nur  nachher 
abo-ewischt  w'erden,  um  den  Wagen  sofort  und  unversehrt  wieder 
betriebsbereit  zu  haben.  Hergestellt  wird  der  Auto-Total  von 
der  Total-Oesellschaft  m.  b.  H.,  Beriin-Charlottenburg  2,  Total- 
Haus. 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitschriften. 

Einführung  in  das  Abändenuigsgesetz  vom  8.  April  1922 
zum  IJmsatzseuergetsetz  vio-m  24.  Dezember  1919  von  Dr.  jur. 
Piopitz  Verlag  Otto  Liebmanm,  Berlin.  Preis  broschiert  CO  M. 
Der  Verfasser  ist  der  Schöpfer  der  Umsatzsteuergesetzgebuing, 
alsio  sicher  der  berufenste  Mundi,  der  hiier  dem  breiten  PuhiKkum 
das  Gesetz  auslegt  uiiid  an  Hand  zahlreichicr  Beispiele  eine  klare 
Uebersicht  der  Neiierungcn.  gibt.  Allen  selbständigen  Kaufleuten 
und  Fabrikantcin,  die  sich  vior  unmötigen  Steuerzuschlägen  schützen 
wollen,  kamn  mian  die  Anschaffung  empfehlen. 


Funkenverstärker 
Funkenblitz. 

Die  Nachfrage /nach  Funkenblitz  ist  eine 
allgemeine.  Jeder  Motor  vermindert  auch 
bei  Verwendung  vom  besten  Betriebsstoff 
seine  Leistungsfähigkeit  durch"  Oelköhlänsatz 
usw.  Speziell  das  Aussetzen  von  Zündkerzen 
macht  sich  unangenehm  bemerkbar;  diesen 
Mangel  beseitigt  der  von  der  bekannten  Auto- 
teilefabrik Richard  Müller  in  Qeisel- 
gasteig-München  herausgebrachte  Ap- 
parat Funkcnblitz.  Der^  letztere  läßt  sich  für 
jede  Kerze  verwenden,  er  setzt  das  Kerzen- 
konto bis  zu  90  Prozent  herab,  denn  jede 
alte  verrußte  Kerze  kann,  sofern  sie  keinen 
Isolierfehler  hat,  wieder  verwendet  werden 
und  arbeitet  nach  kurzem  Gebrauch  wieder 
wie  neu.  Funkenblitz  bietet  durch  die  sicht- 
baren Funken  eine  Kontrolle  über  Kerze  und 
Magnet,  bewirkt  ein  leichtes  Anspringen  des 
Motors  und  bedeutet  nur  eine  einmalige  Aus- 
gabe, weil  unzerbrechlich.  Der  Preis  für  den 
Apparat  ist  sehr  minimal  und  ist  es  jedem 
Motorfahrer  zu  empfehlen,  sich  die  Vorteile 
des  Apparates  zunutze  zu  machen. 
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Beim  Betrieb  des  Automobils,  insbesondere  des  Per- 
sonenwagens, bildet  die  Wagenfeder  einen  äußerst  w  iciitigeii 
Bestandteil.  Die  Bedeutung  desselben  ist  lieute  mit  der 
gesteigerten  Fahrgeschwindigkeit  noch  erheblich  gewachsen 
Es  erscheint  dah-er  gerechtfertigt,  sich  mit  dem  Wesen  der 
Federn  etwas  näher  zu  beschäftigen,  zumal  in  dieser  Be- 
ziehung noch  oft  irrtümliche  Auffassungen  bestehen. 

Die  Federn  dienen  dazu,  um  die  starken,,  durch  Un- 
ebenheiten des  Weges  entstehenden  Stöße  zu  mildern,  bzw. 
elastisch  aufzufangen.  Zur  Aufnahme  der  kurzen,  efrianaer 
scnnellfolgen'den  schwachen  Stöße  ist  die  Feder  nicht  ge- 
eignet, da  sie  denselben  infolge  ihrer  niedrigen  Eigen- 
schwingungszahl  nicht  folgen  kann  und  daher  mehr  oder 
weniger  als  starre  Uebertragung  wirkt.  Die  kurzen  Stöße 
müssen  vielmehr  durch  die  Polsterung  des  Wagens  und 
besonders  durch  die  Gummireifen  aufgenommen  werden. 
Es  ist  daher  ein  zweckloses  Unternehmen,  diese  schwachen, 
schnellen  Stöße  durch  die  Federkonstruktion  ausgleichen 
n\  wollen.  Hier  kann  nur  bei  festliegender  Ausführung  der 
Bereifung  eine  bessere  Polsterung  helfen,  welche  so  aus- 
zuführen ifst,  daß  sie  sich  der  Körperform  leicht  anschmiegt 
und  den  Druck  möglichst  gleichmäßig  verteilt. 

Eine  der  Hauptschwierigkeiten  für  die  Feder,  besonders 
für  die  Hinterradfeder,  besteht  nun  darin,  daß  sie  bei 
erheblich  verschiedenen  Belastungen  immer  gleich  gut  federn 
solk  während  dies  genau  genommen,  nur  bei  einer  Be- 
lastung, für  welche  die  Feder  eben  berechnet  ist  oilt 
Nimmt  man  z.  B.  an,  daß  die  Belastung  der  Hinterachse 
durch  das  Wagengewicht  bei  einem  mittleren  Sechssitzer- 
Wagen  etwa  700  kg  beträgt,  so  steigt  dasselbe  bei  voller 
Besetzung  des  Wagens  um  etwa  350  kg,  also  um  50 
vom  Hundert.  Es  ist  leicht  ei,nzusehen,  d'aß  man  hier 
nur  vermitteln  kann,  und  daß  sich  ohne  Komplikationen 
keine  Feder  bauen  läßt,  welche  bei  allen  WagenbelastunPen 
gleich  gut  federt. 

Bei  den  Vorderrädern  ist  diese  Schwierigkeit  wesent- 
lich geringer;  denn  erstens  ändert  sich  die  Belastung  für 
dieselben  nicht  sehr  erheblich  und  zweitens  machen  sich 
die  Stoße  der  Vorderfedern  auf  die  Insassen  des  Wagens 
bedeutend  weniger  bemerkbar.  Deshalb  können  flie  Vorder- 
federn auch  kürzer  ausgeführt  werden. 

Die  verhältnismäßige  Aenderung  der  Federbelastung 
ist  natürlich  bei  kleinen  Wagen  «mit  geringem  Eigengewicht 
wesentlich  größer  als  bei  großen  Wagen.  Daraus  ergibt 
sich  die  zunächst  etwas  unerwartete  Folgerung,  daß  die 


Automobilwagenfedern. 

Von  Ingenieur  W.  Schlachter,  Wiesbaden. 


richtige  Durchbildung  der  Federung"  bei  kleinen  Wagen 
besonders  wenn  sie,  wie  in  der  letzten  Zeit  häufig  für 
eine  größere   Personenzahl  eirigerichtet  sind,  schwieriger 
ist  als  bei  großen  Wagen. 

Was  nun  die  Wirkungsweise  der  Federn  betrifft,  so 
hangt  dieselbe  bei  eimmal  festliegender  Belastung  in  der 
Hauptsache  von  der  Länge  der  Feder  ab.  Der  Einfluß 
ist  ersichtlich  aus  der  Formel  für  die  Durchbiegung  eines 
einseitig  eingespannten  Stabes,  mit  welchem  die  halbe  Feder 
verglichen  werden  kann.  Sie  lautet: 

[~  E..]-?, 

d.  h.  die  Durchbiegung  ändert  sich  mit  der  dntten  Potenz 
der  Länge  /  der  Feder. 

Man  könnte  danach  meinen,  daß  die  Federung  umso 
besser  wäre,  je  länger  die  Peder  ist.  Dies  trifft  aber  nur 
bedingt  zu.  Eine  lange  "Feder  bat  naturgemäß  ein  erheblich 
größeres  Arbeitsvermögen.  Sie  wird  also  bei  einem  Stoß 
weiter  durchfedern  und  daher  elastischer  wirken.  Die  dabei 
aufgespeicherte  Arbeit  wird  aber  im  nächsten  Augenblick 
wieder  von  der  Feder  an  den  Wagen  abgegeben,  der  also 
bei  einer  längeren  Feder  stärker  i,n  die  Höhe  geworfen 
wird.  Die  Folge  davon  ist,  daß  der  Wagen  beim  Fahren 
starker  schwankt,  so  daß  die  weichere  Federung  mit  einer 
anderen  unangenehmen  Zugabe  verbunden  ist,  welche  die 
Vorteile  bei  Ueberschreitung  einer  gewissen  Grenze  wieder 
aufwiegt.  Auch  beim  Kurvenfahren  macht  sich  die  längere 
Feder  durch  stärkere  Seitenschwankungen  des  Wagens  bald 
unangenehm  bemerkbar,  so  daß  der  Längeribemessung  der 
Federn,  abgesehen  von  den  Kosten  und  der  ganzen  Bauart 
des  Wagens,  Grenzen  gesetzt  sind. 

Es  ist  allerdings  möglich,  den  unangenehmen  Wir- 
kungen des  Arbeitsvermögens  der  Feder  durch  Einbau  einer 
Dämpfung  entge;genzuarbeiten,  welche  nur  bei  der  Auf- 
wartsbewegung  des  Wagens  wirkt  und  die  aufgespeicherte 
Energie  der  Feder  abtötet.  Solche  Einrichtungen  sind  aber 
nicht  einfach  und  bedürfen  zudem  einer  sorgfältigen  Wartung, 
wenn  sie  zufriedenstellend  arbeiten  sollen.  Ihre  Anwendung 
ist  daher  auch  meines  Wissens  auf  Rennwagen  beschränkt 
geblieben.  Hier  sollen  sie  ein  Springen  des  Wagens  nach 
Möglichkeit  verhindern,  da  mit  demselben  Sin  nicht  un- 
wesentlicher Geschwindigkeitsverlust  verbunden  ist. 

Maßgebend  für  den  Wert  einer  Feder  bleibt  aber 
dennoch  im  allgemeinen  das  Arbeitsvermögen  bei  einer 
bestimmten  zulässigen  Beanspruchung  des  Materials.  Dieses 
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Arbeitsvermögen  ist  das  Produkt  aus  der  Belastung  und 
der  bei  dieser  Belastung  auftretenden  Durchführung.  Die 
Belastung  "der  Feder  wächst  vom  Beginn  der  Belastung 
von  Null  bis  zum  Höchstbetrag.  Die  mittlere  Belastung 
ist  also  gleich  der  Hälfte  desselben.  Das  Arbeitsvermögen 
beträgt  daher 

wobei  P  die  Belastung  und  /  die  Durchbiegung  'der  Feder 
baieutet  bei  "Sieser  Belastung.  Das  Arbeitsvermögen  richtet 
sich  nun  bei  richtig  gebauten  Federn  nur  nach  dem 
Gewicht  derselben.  Dieses  ergibt  som'^t  einen  unmittel- 
baren Maßstab  für  die  Beurteilung  der  Feder.  Dies  sei 
nachstehend  an  einem  Beispiel  erläutert. 

Eine  einseitig  eingespannte  Feder  von  6  Blättern  von 
je  8  mm  Dicke  und  50  mm  Breite  trägt  bei  100  cm 
freier  Länge,  konstantem  Querschnitt  und  5000  kg  cm-  Be- 
anspruchung an  der  Wurzel 

5  •  0,8» 
6.W-k      6-  6 


P  = 


5000 


100 


=  160  kg 


und  federt 


P.  P 


160  •  100^ 


'  E-6-J-d     2  000  000  •  6  •  5  •  0,8^  •  3 


=  20,833  cm. 


Demzufolge  ist  das  Arbeitsvermögen 


12 


A  = 


P   f     160 . 20,833 


=  lß67  cm/kg. 


2  2 

Eine  Feder  vou  8  Blättern  von  je  6  mm  Dicke  bei  sonst 
gleichen  Abmessungen,  die  also  dasselbe  Gewicht  hat  wie 
die  erste,  trägt  bei  gleicher  Beanspruchung 
6-0,6'' 

und  federt 


f 


120  •  100^ 


''  2  000  000  ■  8  ■  5  •  0,6»  •  3 
12 


=  27,778  cm. 


Demnach  besitzt  sie  ein  Arbeitsvermögen  von 

120 .  =  1667  cm/kg. 

Beide  Federn  haben  also  auch  gleiches  Arbeitsvermögien. 
Von  zwei  Federn  mit  gleicher  Tragfähigkeit  und  gleicher 
Länge  ist  dähter  diejenige  mit  den  dünneren  Blättern,  welche 
schwerer  sein  muß,  die  wertvollere ;  denn  sie  hat  das  größene 
Arbeitsvermö^n,  trägt  also  die  vorgeschriebene  Last  mit 
einer  geringeren  Blattbeanspruchung.  Dies  wird  oft  bei 
der  Beurteilung  von  Federn  nicht  genügend  berücksichtigt 
Das  Gewicht  der  Feder  bietet  also  hier  ein  einfaches 
Mittel  zur  Beurteilung  ihrer  Güte,  selbstverständlich  bei 
sonst  gleichen  Verhältnissen. 

Diese  Ueberlegung  ist  mützlich  zur  Beurteilung  der 
in  der  letzten  Zeit  häufiger  benutzten  sojgenannten  Aus- 
legerfedern, welche  die  Achse  nicht  in  der  Federmitte, 
sondern  an  ihrem  einen  freien  Ende  tragen.  Man  rühmt 
dieser  Ausführung  eine  besonders  gute  Tederung  nach, 
ohne  allerdings  dafür  triftige  Gründe  anzugeben.  Es 
empfiehlt  sich,  auf  der  erwähnten  Grundlage  zwei  solche 
Federn  miteinander  zu  vergleichen.  Es  sei  eine  normale 
Feder  von  einer  Länge  /j,  einem  Trägheitsmoment  Ii  und 
einem  Widerstandsmoment  U^i  angenommen.  Zur  Verein- 
fachung der  Rechnung  sei  auch  hier  abweichend  von  der 
üblichen  Ausführung  vorausgesetzt,  daß  alle  Blätter  voll 
durchlaufen,  so  daß  die  Feder  ein  konstantes  W^^  besitzt. 
Bei  einer  Gesamtbelastung  von  P  kg  ergibt  siCh  eine  Be- 
anspruchung von 


Dieser  Anordnung  sei  eine  Auslegfieder  gleicher  Breite 
gegenübergestellt,  die  eine  gesamte  Länge  b'^i  einem 
Trägheitsmoment  /•>  und  einem  Widerstandsmoment  W.> 
besitzt.  Sie  soll  dieselbe  Last  bei  gleicher  Beanspruchung 
tragen  und  die  gleiche  Durchfederung  /  besitzen.  Für  diese 
Feder  ergibt  sich 


Die  Durchfederung  beträgt 


(2) 


(3) 


IF,.2 


und 


2.p(L»y 

f  =  \2/ 


(5) 


Aus  den  vorstehenden  Gleichungen  folgen  zunächst  die 
weiteren 


P^ 


P./jS 


P.l,  h 

T?V2°'*"7, 

2P-l,^ 


2  TT. 
^  in 
Z,3  4/, 


P .  /,  •  48  -  E  - 1,  -  24  V  h 
Nun  wächst  bei  einem  rechteckigen  Träger  das  Wider- 
standsmoment mit  dem  Quadrat  der  Höhe  fii,  das  Trägheits- 
moment mit  der  dritten  Potenz.  Das  heißt 

Wi  =  C.h\  und  /i  =  ^  •  Ä\  oder  W^,  =  C^  ■ 

Dabei  bedeuten  C  und  beliebige  Konstanten,  welche  bei 
rechteckigem  Querschnitt  nur  von  der  Breite  abhängen. 

Bei  einer  anderen  Feder  derselben  Breite  würde  deni- 
nach  sein 

Daraus  folgt 


(6) 


(7) 


(8) 


Di^es  in  die  Gleichung  6  eingesetzt,  ergibt 


oder 


/,3  8./^ 


Hieraus  und  aus  GleiChlmg  7  ergibt  sich 

oder  /,  =  2/. 


ferner  VF,  =  -|- 
W, 


und  L 


s/  4  =^  1,6 

3,  

v/1/2  CO  0,8  ^1 


(9) 


(10) 


(11) 


Die  Bedingung  für  die  Widertstandsverhältnisse  bedeutet, 
daß  alle  Blätter  der  Auslegerfeder  ^ifi  i,26  mial  so  dick 
sein  müssen  wie  diejenigen  der  normalen  Feder.  Da  sie 
aber  gleichzeitig  nur  0,8  mal  so  lang  sind,  so  ist,  wenn 
die  normale  Feder  das  Gewicht  1  hat^  dasjenige  der  Aus- 
legerfeder 0,8  .  1,25  oder  Ebenfalls  1. 

Es  zeigt  sich  also  wieder,  daß  die  Federn,  da  sie 
gleiches  Arbeitsvermögen  haben  sollen,  auch  gleich  schwer 
werden.  Dagegen  würde  die  Auslegerfeder  wegen  ihrC'r 
kürzeren,  dickeren  Blätter  in  der  Herstellung  wohl  etwas 
bilUger  werden.  .  „  m 

Man  ersieht  aus  der  vorstehenden  Rechnung,  daß  die  ^ 
Auslegerfeder,  um  dasselbe  wie  die  normale  Feder  zu  er- ^ 
reichen,  nicht  etwa  länger  zu  sein  braucht,  wie  dies  im 
allgemeinen  angenommen  wird,  sondern  siogar  kürzer  sein 
kann.  Bei  der  üblichen  längeren  Ausführung  der  Ausleger- 
feder wird  das  Arbeitsvermögen  der  letzteren  alleirdings 
größer  und  die  Feder  elastischer.  Man  darf  aber  nicht  über- 
sehen, daß  man  denselben  Zweck  auch  durch  eine  ent- 
sprechende Verlängerung  der   normalen  Feder  erreichen 
könnte,  daß  also  darin  kein  grundsätzlicher  Vorteil  der 
Auslegerfeder  liegt.   Allerdings  würde  eine  Verlängerung- 
der  normalen  Feder  eine  gleichzeitige  Verlängerung  des 
ganzen  Wagens  bedeuten^  die  unter  Umständen  von  NäChteil  | 
ist  und  bei  der  Auslegerfeder  riiiCht  auftritt.  Andierersieits  I 
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sind  aber  der  Vergrößerung  des  Arbeitsvermögens  der 
Feder  aus  dem  früher  erläuterten  Grunde  Qrenzen  gesetzt 
nTchflh""  y^ri^iJ  der  Auslegerfeder  in  dieser  Beziehung 
nicht  sehr  erheblich  sein  wird.  Am  ehesten  erscheint  ihre 
Anvyendung  no<^h  bei  kleinen  Wa^en,  wo  eine  recht 
elastische  Feder,  wie  eingehend  erläutert,  von  besonderem 
Wert  ist. 

Einen  zweifellosen,  im  allgemeinen  aber  wenio-  be- 
achteten Vorteil  besitzt  die  Auslegerfeder,  nämlich  den  des 
geringeren  Gewichts  der  nicht  abgefederten  Massen,  da 
Ihr  Hauptgewicht  am  Rahmen  befestigt  und  somit  im  Gegen- 
satz zur  normalen  Feder  abgefedert  ist.  Das  unabgefederte 
Gewicht  der  Hinterachse- wird  dadurch  bei  mittleren  Wagen 
immerhin  um  etvva  20  v.  H.  ermäßigt.  Das  hat  naturgemäß 
eine  Schonung  der  Reifen  und  sonstige  Vorteile  im  Ge- 
folge. Diesen  Vorzügen  steht  eine  etwas  ungünstigere  Be- 
lastung der  Hauptträger  am  NX^agenge stell  gefeienüber 

rslach  Untersuchung  der  allgemeinen  Grundsätze,  welche 
bei  der  Ausfuhrung  von  Wagenfedem  zu  beachten  sind 
wollen  wiruns  nun  der  besonderen  Ausfühning  einer  solchen 
zuwenden. 
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konstanten  Breite  a,  aber  stufenförmig  anwachsenden  Höhe 
entsteht.  An  den  sonstigen  Verhältnissen  des  Trägers  wird 
dadurch  natürlich  nichts  geändert.  Er  behielt  vielmehr 
seinen  Charakter  als  Träger  gleicher  Biiegungsfestigkeit 

Auf  dieser  theoretischen  Grundlage  ist  die  Federkon- 
struktion aufgebaut.  Es  soll  nun  untersucht  werden  in- 
wieweit die  praktisch  ausgeführten  Federn  dieser  Grund- 
lage entsprechen. 

Wir  wählen  dazu  eine  Feder  üblicher  Ausführung, 
deren  Einzelheiten  in  Abb.  5  dargestellt  sind.    Dazu  ift 


ßre^fe  50 


6  l 


P.x 


P.l 


1   6.X.A»  1 


6  ■    /  6 

Et  -^'u^  Beanspruchung  in  jedem  Quer- 

schnitt gleich  derjenigen  an  der  Wurzel  des  TrägerV  ist. 


Abb.  3  und  4. 

In  der  Abb.  3  ist  das  Dreieck  in  parallele  Streifen 
zerlegt  welche  in  Abb.  4  untereinander  skd  K 

daß  jetzt  ein  Trager  von  der,  abgesehen  von  Sen  SfStzel^ 


Abb.  1  und  2. 


Die  beste  Feder,  vom  wirtschaftlichen  Standpunkt,  ist 
die,  welche  bei  jeder  Belastung  in  allen  Teilen  die  gleiche 
'ßZ.  Belastung  entsprechende  Beanspi^chung 

erfahrt.  Um  dies  zu  erreichen,  muß  die  Feder  als  doppelter 
1  rager  gleicher  Biej^ungsfestigkeit  ausgeführt  werden.  Ein 
solcher  einfacher  Träger,  welcher  der  halben  Feder  ent- 
spricht, ist  in  Abb.  1  und  2  dargestellt.  Er  besteht  aus 
einem  an  der  Basis  b  eingespanntem  Dreieck  mit  der 
konstanten  Höhe  h. 

K  .  u"""  5®"  Querschnitt  im  Abstand  x  von  der  Spitze 
bestehen  die  Bedingungen  *^ 


Abb.  5. 


zu  bemerken,  daß  die  vorstehenden  Enden  aller  Blätter 
so  zugeschärft  sind,  daß  sie  als  Träger  gleicher  Biegungs- 
testigkeit  wie  die  vollen,  durch  die  nachfolgenden  Blätter 
Fi'^f^m"  Querschnitte  angesehen  werden  können.  Das 
.  f.  ?.  ^  .V"  ^"^^  Versuchen  an  ausgeführten  Stücken 
als  Mittel  zwischen  einemi  Träger  gleicher  Biegungsfestig-- 
keit  und  ememi  solchen  mit  konstantem  Trägheitsmome^ 
angesehen  werden.  Auf  diesen  Voraussetzungen  sind  die 
nachfolgenden  Rechnungen  aufgebaut. 

Es  ist  zunächst  festzustellen,  welche  Belastungen  die 
emzelnen  Blatter  erfahren,  wenn  Blatt  1  an  der  Spitze  mit 
einer  beliebigen  Last  bescliwert  wird.  Diese  Belastungen 
können  ermittelt  werden  mit  Hilfe  der  Durchbiegungen 
der  einzelnen  Blätter,  wenn  man  bedenkt,  daß  die  Durch- 
biegung für  zwei  sich  berührende  Blätter  an  der  Spitze 
des  kürzeren  Blattes,  dem  Endpunkt  der  Berührung,  gleich 


Abb.  6. 

Es  sind  dabei  die  nachstehenden  allgemeinen 'Durch- 
biegungsformeln  zu  verwenden.  Dieselben  gelten  allerdings 
streng  genommen,  nur  für  kleine  Durchbiegungen  können 
aber  auch  ohne  wesentlichen  Fehler  für  die  vorliegenden 
Verhältnisse  verwendet  werden.  Für  den  Tnäger  der  Abb  6 
mit  dem  Elastizitätsmodul  E,  dem  konstanten  Tragheits- 
"^"^  ll.^^^  ^^"'8^  '  der  Belastung  P  ergibt  sich 
die  Durchbiegung  an  einer  beliebigen  Stelle  im  Abstände  x 
von  der  Wurzel  zu 

P 


I-E'  2 


(12) 


Die  Durchbiegung  am  Endquerschnitt  ergibt  sich,  wenn 
man  x  =  l  setzt,  zu 

 P_  /3 

'-E.rT  (13) 

Wenn  maji  den  Stab  über  P  hinaus  verlängert,  so  gilt 
für  einen  Quersöhnitt  im  Abstand  ^ 

p    Ii  i 

^^wrr-z(y~^)-  (14) 

Dies  folgt  auch  schon  aus  dömt  allgemein  gültigen  Gesetz 
daß,  wenn  man  irgend  einen  Träger  an  irgend  einem  Punkt  a 
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mit  einer  beliebigen  Last  P  beschwert,  die  Durchbiegung 
an  einem  anderen  Punkt  b  ebenso  groß  ist,  wi^^  die  Durch- 
bieouncr  in  a,  wenn  man  die  Last  P  in  b  aufbringt.  Für 
den^  Träger  der  Abb.  7  mit  den  gleichen  Verhaltnissen 
wie  in  Abb.  6,  jedoch  mit  Belastung  durch  das  konstante 
Moment  M,  ergibt  sich  die  Durchbiegung  an  einer  be- 
liebigen Stelle  im  Abstand  x  von  der  Wurzel  zu 

für  den  Endquerschnitt  ergibt  sich   f=YE'^  *  ' 

für  einen  im  Abstand  y  >  1  hinaus  liegenden  Querschnitt 
des  verlängerten  Trägers  folgt 

f=j^.l(.,^^).  (17) 

Mit  diesen  Formeln  lassen  sich  die  erforderlichen  I^echnun- 
ü-en  für  sämtliche  Blätter  durchführen.  Beginnt  man  mit  den 
beiden  untersten  Blättern  g  und  S.  so  gilt  unter  Berucksich^ti- 
gung  des  früher  Gesagten 


f    —  ^  

7,.  £'•2.5 

Durchbiegung 
von  Blail  9 


^0  •  (^8  —  ^9) 


{i\  -  Ps)  i%  ('s  -  ir' 


Pc,  =  Pi  sein  müßte,  beträgt  sie  hier  nur  etwa  35  v.  H. 
davon.    Die  Gründe  dafür  werden  später  erläutert  werden. 

Für  je  200  kg  Gesamtbelastung  der  Feder,  also  100  kg 
an  der   hier   berechneten    Hälfte,    ergibt  sich  die  Bean- 
spruchung an  der  Wurzel  für  Blatt  1  und  2  zu 
10>KjJ2-77^^  64.Ö  ^ 

2-o,r>;u  ^ 
für  Blatt  3  nach  gleicher  Berechnung  zu  1701)  kg  cni- 
„       „    4     „     ^     „  „  „    1790  ,. 

.    5     „  „  „  „    191Ü  „ 

„  6     „  „  „    1530  „ 

,    7     „  „  „    1650  „ 

8  ,  1700 

ü  ,  ,  1930 

Die  Gesamtdurchbiegung  folgt  aus 

M.fl    .     P-P     .  77  ■  7.5  •  72^  .  23^72^  

E.l.'i  E-I-d  "  2O0OOüO.2-O,>>14  -  2  'iOOuOOO  •  2  •  U,214  •  ;i 
=  1,75  f  3,34  =  5,09  dm,  d.  h.  für  je  100  kg  Gesamtb j- 
lastung  der  Feder  zu  etwa  25  intm.  Mit  dieser  Größe  werden 
die  Federn  im  allgemeinen  ausgeführt,  da  sie  eine  günstige 
Wirkung  der  Federung  im  praktischen  Betrieb  ergibt. 


Durchbiegung  von  Blatt  8 


Nach  Einsetzung  der  entsprechenden  Werte  folgt 
7  8  P,  =  3,75  Pc,  -f  10,25  {P,  -  P,)  und  endlich 
=  1,395  P, 
Für  die  beiden  Blätter  8  und  7  gilt 


L.E.2 


la-E-B 


L.E-2 


+ 


7;  .  E.'2 

Nach   Einsetzung  der  entsprechenden   Werte  ergibt  sich 

schließlich  ^ 

P,  =  1,56  P,  =  1,12  P,. 

Stellt  man  die  gleichen  Beziehungen  für  je  zwei  folgende 

Blätter  auf,  so  erhält  man: 

Pe  =  1,055  P, 

P5  =  1,165  Pfi 

P,  =  1,090  P, 

P3  =  1,055  P4 

p;,=  1,300  P, 

P,  ist  dabei  die  äußere  Last,  welche  die  beiden  letzten, 
im''  allgemeinen  und  auch  hier  gleich  lang  ausgeführten 
Blätter  gemeinsam  belastet.  Sie  verteilt  sich,  wie  man  leicht 
feststellen  kann,  mit  1,07  P,  auf  P,  und  0,23  P,  auf  P,. 
Wenn  man  also  die  Last  P,„  welche,  wie  gesagt,  die  auliere 
auf  dieTeder  aufgebrachte  Last  darstellt,  gleich  der  Einheit 
setzt,  so  ergeben  sich  die  entsprechenden  Belastungen  der 
folgende  Blätter  aus  vorstehendem  zu 
1 


Pz  = 


Pa  = 


P.  = 


P,  = 


^^8  = 


P..  = 


1,300 
0,770 
1,055 
0,730 
1,09 
0,670 
1,165 
0,575 
1,055 
0,545 
1,12 
0,486 
0,349 


=  0,770 
=  0,730  =  0,948  P3 
=  0,670  =  0,918  Pi 
=  0,575  =  0358  P5 
=  0,545  =  0,948  Pß 
=  0,486  =  0,892  P^ 
=  0,349  =  0,717  Pg 


Hier  zeigt  sich  diso  eine  erhebliche  Abweichung  von  dem 
Träger  gleicher  Biegungsfestigkeit.    Während  bei  diesem 


Abb.  7. 


Die  Spannungen  in  den  einzelnen  Federblättern  werden 
nun  aber  noch  stark  dadurch  beeinflußt,  daß  die  Blätter 
nicht  spannungslos' zusammengeschraubt  werden,  sondern 
eine  erhebliche  Vorspannung  gegeneinander  besitzen.  Wenn 
man  die  mittlere  Schraube,  welche  die  Blätter  zusammenhält, 
löst,  so  cntfernien  sich  die  Blättef  in  der  Mitte  voneinander. 
Gleichzeitig  strecken  sich  die  laugen  Blätter,  während  die 
kurzen  krumm  werden.    Eine  gelöste  Feder  hat  etwa  das 
schematisch  in  Abb.  8  dargestellte  Aussehen: 
Die  Abstände  in  der  Mitte  betragen  beispielsweise: 
zwischen  1  umd  2    28  mm 
2    „    3    23  „ 
„       3    „    4    18  „ 
„       4    „    5    14  „ 


6  10  „ 

7  7  „ 


4 

8    9  2  „ 

Diese  Vorspannung  der  Blätter  verfolgt  einen  doppelten 
Zweck.  Erstens  wird  dadurch  ein  Anliegen  säm'tlicher 
Blätter  auch  dann  gesichert,  wenn  ein  Blatt  einmäl  im  Bietrieb 


Abb.  8. 

etwas  nachgeben  sollte.  Dieser  Grund  Ist  allerdings  nur  ein 
unzureichender;  denn  es  wäre  mit  Hinsicht  auf  das  gule 
Arbeiten  der  Feder  besser,  wenn  fler  Fehler  eines  Blattes 
sidi  rechtzeitig  zeigen  würde,  dc^mit  man  das  Blatt  aus- 
wechseln kann,  bevor  durch  sein  Versagen  andere  Blat  er 
in  Mitleidens<^haft  gezogen  werden.      (Fortsetzung  folgt.) 
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Praktische  Arbeitsmethoden. 


Von  Betriebsingeniieur  Ferd.  Klages,  Bremen. 
Dk  Erschließung  bester  Arbeitsmethoden  findet  immer 
mehr  Anwendung.  Hierbei  soll  grundsätzlich  derjenige  Ar- 
beitsvveg  gefunden  werden,  der  alle  Nebenumstände  bei 
der  Fabrikation  ausschließt.  Diesem  voraus  tritt  das  Ar- 
beitsverteilun^s-,  das  Arbeitsvorbereitungs-  und  Werkzeug- 
und  Arbeitsvorrichtungskonstruktionsbüro  in  Tätigkeit  Das 
Betriebsemrichtungskonstruktionsbüro  ist  neben  diesem  aber 
vollständig  getrennt  zu  halten. 

Nachdem  die  Konstruktionszeichnungen  der  zu  fabri^ 
zierenden  Teile  fertiggestellt,  werden  die  Detailzeichinunoen 
angefertigt.  Schon  im  Konstruktionsbüro  erhalten  diese  ihre 
Numtner,  die  auch  die  Stück-  und  Laufnummer  des  Arbeits- 
stuckes im  Betriebe,  d.  h.  vom  Anfang  bis  zur  Fertigstellung 
ist  Diese  Nummer  bleibt  allgemein  die  Konstrüktionsk 
^abrIkatlons-,  Lager-  und  Katalognummer.  Damit  ist  diese 
auch  die  Ersatzteilnummer. 

Die  Detailzeichnungen  erhält  das  Arbeitsverteilungsf- 
buro  gleichzeitig  mit  dem  Kalkulation»-,  Arbeitsvorberei- 
tungs-, Werkzeug-  und  Konstruktionsbüro,  sowie  die  Be- 
triebsleitung. Je  drei  E?femplare  erhält  das  Zeichnungs- 
archiv der  Werkstatt  zur  Ausgabe  gegen  Markenaustausch 
an  die  Arbeiter. 

.  Nunmehr  beginnen  die  einzelnen  Büros  ihre  Tätige 
loeit.  Das  Arbeitsverteilungsbüro  fertigt  die  Arbeitsvertei- 
lungsjkarten,  das  sind  auch  gleichzeitig  die  Laufkarten  von 
Maschine  zu  Maschine,  von  Schraubstock  zu  Schraubstock 
usw.  an.  Nachstehend  sei  eine  solche  Karte  gegeben 


Stück 


Nr. 


Bezeichnung : 
Stückzahl :  . 


Aussteller:  Datum: 


Maschine 
Nr.  .  .  . 

Dat. 

Kontr. 

Zeit 

Bemerkung 

1.  Operation 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

drehen 

fräsen 

hobeln 

stoßen 

bohren 

Vorrichtungsnummern  umseitig! 

In  dieser  Karte  wird  die  Kommissions-  bzw.  StüCknum- 
imer,  die  Bezeichnung,  die  anzufertigende  Stückzahl  der 
Name  des  Kartenausstellers,  das  Datum  der  Ausstellung, 
die  vom  Arbeitsvorbereitungsbüro  dem  Arbeitsverteilunelw 
buro  mitgeteilte  Operationsfolge  und  die  für  die  einzelnen 
Upierationen  in  Frage  kommenden  Maschinen,  Vorricl^- 
tungen,  Werkzeuge  usw.  eingezeichnet.  Grundsätzlich  soll 
alles  in  dieser  Karte  enthalten  sein,  was  der  Betrieb  für 
die  Fabrikation  brauCht.  Diese  Karte  erhält  zunächst  die 
Betriebsleitung.  Diese  verbucht  dieselbe  und  übergilbt  diese 
dmv  Abteilungsmeister  der  ersten  Operation.  Nach  der 
VCTbuchung  stellt  die  Betriebsschreiberei  die  Terminlisten 
auf,  wonach  die  Betriebsleitung  täglich  die  Operationen  an 
den  einzelnen  Maschinen  bzw.  Stellen  verfolgt. 

X  D^;:  Meister  der  ersten  Operation  stellt  nun  vor  der 
ersten  Operation  die  Material-  und  Werkzeugbezugscheine 
aus,  die  er  dem  Transportmeister  übergibt,  der  dann  hierauf 
vom  Rohlager  die  Arbeitsstücke  und  vom  Werkzeug-  und 
Vorrichtungslager  die  Werkzeuge  und  Vorrichtungen  bel- 
zieht  und  diese  rechtzeitig  an  die  vorgeschriebene  Afaschine 
bföorgt,  damit  der  Arbeiter  bei  Beginn  der  Operation  alles 
fertig  und  vorbereitet  findet. 


Der  Arbeiter  hat  inzwischen  einen  Operationseintei'- 
lungsplan,  resp.  vom  Arbeitsvorbereitungsbüro  einen  Zeit- 
studienplan  erhalten,  nachdem  er  unter  erstmaliger  Anwei- 
sung seine  Arbeit  ausführt.  Nach  diesem  Plan,  den  das 
Arbotsvorbereitungsbüro  auch  dem  Werkzeug^-  und  Vor- 
r^chtungskonstruktionsbüro  übergeben  hatte,  hat  dieses  die 
Werkzeuge  und  Arbeitsvorrichtungen  konstruiert  una  im 
Werkzeugbau  anfertigen  lassen.  Aber  auch  das  Kalkulations<- 
buro  hat  inzwischen  die  einzelnen  Operationsarbeitszeiten 
festgestellt,  die  der  Arbeiter  sich  vor  Beginn  der  Arbeit  iH 

fhhL  ^  /""^^fu^^'h  ^^""^  ^"^  ^^h^'ter  dieses  Büros 
abholt.  Ist  derselbe  mit  dieser  ihm  gebotenen  Zeit  nicht 
einverstanden,  so  findet  eine  Probearbeit  und  Vorführung 
seitens  der  Vorarbeiter  statt.  Mit  diesem  Resultat  muß,  sich 
der  Arbeiter  zufrieden  geben,  woraus'  der  Lohn  sich  von 
geh^n  Zeitstudienplan    sei    nachstehend  gei- 

-  c.^  ^"x,"  ,_Zeitbestimmungen  bediene  man  sich  der 
Stoppuhr.  Nicht  empfehlenswert  ist  es,  mit  der  Uhr  in 
der  Tasche^die  Zeiten  im  geheimen  zu  bestimmen.  In  vielen 
Fallen  ist  dieses  Verfahren  aber  nicht  zu  umgehen,  da  der 
eine  oder  der  andere  Arbeiter  die  Operationen  sonst  vorl- 
satzhch  in  die  Lange  ziehen  könnte,  um  den  Akkordpreis 
möglichst  hoch  zu  schrauben.  ^  i "preis 

Es  empfiehlt  sich  darum,*  die  ersten  Versuche  durch 
den  Vorarbeiter  oder  eine  Vertrauensperson  vornehmen 
zu  lassen. 

geste^t^^^^^''^"''  endgültiger  Zeitstudienplan  äufl- 

Um  die  Zeiten  richtig  zu  erhalten,  müssen  die  Werk- 
zeuge und  Vorrichtungen  einmal  im  brauchbaren  Zustande 
andererseits  sachlich  durchkonstruiert  sein. 

Umstehend  sei  die  Tätigkeit  des  Vorrichtungs-  und 
Werkzeugkonstrukteurs  beschrieben. 

Diese  Konstrukteure  können  prinzipiell  nur  praktisch 
und  theoretisch  vorgebildete  Fachleute  sein.  Vor  allen  Din- 
gen müssen  diese  selbst  mehrere  Jahre  in  der  Werkstatt  als 
M    if'u     '^^^^^  gewesen  sein,  und  somit  die 

Handhabungen  der  einzelnen  Arbeitsmaschinen  kennen  ffe- 
fernt  haben.  Diese  Handhabungen  an  den  Arbeitsm^schinem 
geben  dem  Konstrukteur  die  Grundlage  dafür,  wie  er  die 
Vorrichtungen  und  Werkzeuge  ausarbeiten  soll.  Grunde 
satzhch  bildet  die  Maschinenbedienungsweise  die  Grundt- 
lage  bei  der  Konstruktion  der  richtigen  Werkzeuge  und 
Spannvorrichtungen.  Es  genügt  nicht,  daß  der  Konstrukteur 
die  zu  bearbeitende  Stelle  des  Arbeitsstückes  kennt,  sonderni 
er  muß  auch  wissen,  welches  Werkzeug  für  die  Bean- 
beitung  am  geeignetsten  ist  und  wie  er  die  Maschine  hierzu 
hantiert,  also  die  Vorschübe,  Schnittgeschwindigkeiten,  die 
Supporte  einstellt.  Der  Konstrukteur  muß  also  bei  der  Kon- 
stnjktion  der  Werkzeuge  und  Vorrichtungen  sich  die  Arv 
beitsmaschine  in  Tätigkeit  stets  vor  Augen  führen  können. 

Der  Konstrukteur  muß;  auch  wissen,  welche  Vorschübe 
und  Schnittgeschwindigkeiten  bei  der  Bearbeitung  ange- 
wendet und  demzufolge  welche  Ansprüche  an  die  Werk- 
zeuge und  Vorrichtungen  gestellt  werden. 

Andererseits  soll  er  aus  dem  Gefühl  und  dem  Umfange 
seiner  praktischen  und  konstruktiven  Erfahrungen  bestimi- 
men  koniien,  welche  Maschine,  welche  Maschinengröße  für 
diese  und  jene  Operation,  auch  für  die  Größe  der  Bohrung 
oder  Arbeitsfläche  am  geeignetsten  ist.  Der  Konstrukteur 
muß  also  von  Grund  aufzieht  nur  Praktiker  und  Theoretiker 
sein,  sondern  über  ein  angeborenes  Talent  verfügen  Efe 
ist  erfahmngsgemäß^  festgelegt,  daß  nicht  allein  die  Voil- 
und  Ausbildung  die  Fähigkeit  in  diesem.  Berufe  bringt 
sondern  noch  vielmehr  die  Lust,  Liebe  und  Begabung  m 
diesdm  Berufe.  Hier  gilt  nur  das  Einsetzen  der  ganzen  Kraft 
für  eine  bestimmte  Sache. 
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Endgültige  Zeitstudie. 

Beobachler:  Schulz. 


Bearbeitung 


Gegenstand 
Maschine 


Stückzahl 


Bohren,  reiben  und  anschneiden 


Gabel 


Bohrmaschine  Nr.  312 


Datum: 


Nr, 


Operationen 


Be 

merkungen 


3 


9. 
10 
11 
1?. 
13. 
14. 
1.5. 
16 
17 
18. 
19. 
20. 


Heben  von  derErde 
auf  den  Maschi- 
nentisch 

Einlegen  in  die 
Vorrichtung 

Festspannen  in  die 
Vorrichtung 

Einspannen  des 
Bohrers 

Einstellen  des  Boh- 
rers in  die  Bohr- 
büchse 

In  Betrieb  setzen 
des  Transportes 


Bohren  auf  halbe 
Tiefe 

Herausheben  des 
Bohrers 

Auswechseln  des 
Bohrers 

Einspant^en  d.  Auf- 
reibers 

Einsetzen  des  Auf- 
reibers 

Aufreiben  auf 
31  mm  Ti  fe 

Ausspannen  der 
Aufreiberstange 

EinspannendesAn- 
schneiders 

Anschneiden  der 
Stirnfläihe 

Auswechseln  des 
Anschne'ders 

Einsetzen  d.  Spiral- 
bohrers 

Bohren  der  kleinen 
Bohrung 

Wenden  der  Vor 
richtung 

Wiederholung  der 
Operation  C— 17 


Während  des 
Transportes 
wird  die  Wasser- 
zufuhr eingesetz 


60  .v-s 


T.l  .  l 


Nr  16 


Nr  22 


Nr.  17 


Nr  16 


cm 


X) 
3 
.C 

ö 
> 


^  c  > 

x:  o 
u  tn  Ci/L 


Nr.  73 


s 

C  V 

—  -a 
*-  c 

in 


0,4 


0,4 


300 


300 


Summa  der  Sekunden: 
Prozent.  Zuschlag  für  Unvorhergesehenes,  Pausen  usw.  5''/o 
Arbeitszeit  für  Operation  I  in  Sekunden: 


1 

38 
1 
1 
1 
1 
3 
1 
2 
4 
1 
3 
3 
3 

57 
134 
=  7 
141 


Nun  soll  ein  solcher  Konstrukteur  nicht  nur  die  Praxis 
einseitig  beherrschen.  Vorbildlich  für  einen  solchen  Beruf 
sind  z.  B.  die  westfälischen  Maschinenfabriken  für  Bergl- 
werksmasChinen.  Hier  gilt  noch  zumeist  der  Grundsatz, 
daß  ein  Handwerk,  z.  Bi.  das  des  Drehers,  sich  nicht  nur 
allein  auf  das  Erlernen  Id/es  Drehens  bezieht,  sondern  in 
dieser  vierjährigen  Lehrzeit  der  .Lehrling  in  je  einhalhi- 
jährigen  Unterweisungen  im^  Hobeln,  Stoßen,  Bohren,  Fr: 
sen,  Ziehen,  Schleifen,  Drehen  usw.  seine  Ausbildung  erf 
fährt.  Das  eigentliche  Drehen  er'.ernt  er  erst  nach  seiner 
Lehrzeit.  Dieses  hat  den  Vorteil,  daß;  ein  solcher  Handi- 
werker  sich  in  allen  Teilen  des  Berufes  auszuhelfen  weiß 
und  einmal  sicher  ein  guter  Moiuteur,  Meister,  Techniker, 


Konstrukteur  resp.  Ingenieur  wird.  Vor  allen  Dingen  aber 

ist  diesem  die  Wahl  gegeben  und  der  Weg  nach 
vielen  Richtungen  offengestellt.  Wenn  diese  vielseitige  Aus>- 
bildung  nicht  auf  schnellstem  Wege  zu  einem  Spezialberufe 
führt,  so  ist  dennoch  damit  festgelegt,  daß  eine  solche 
Ausbildung  eine  echte  handwerksmäßige  ist.  Wir  streben 
allerdings  darauf  hin,  jeden  zumi  S;pezialisten  zu  m,achen,i 
dieses  sollte  aber  nicht  in  der  frühen  Jugend  schon  für 
unseren  gelernten  Handwerker  gelten,  wie  es  leider  bereits 
i,n  vielen  Lehrlingswerkstätten  größerer  Werke  geschieht. 
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Abb.  1. 


In  speziellen  Lehrlingswerkstätten  sollen  ältere  Oesellen 
die  Ausbildung  der  Lehrlinge  übernehmen. 

Die  Gesellen  sind  einem  erfahrenen  Meister  unterstellt. 

Diese  mit  allen  praktischen  Vorbildungen  ausgerüsteten 
Konstrukteure  des  modernen  Arbeitssystems  wenden  sich 
baldigst  einem  Spezialfach  zu.  Der  eine  konstruiert  Von- 
richtimgen  und  Werkzeuge  für  die  Spitzendreherei,  der 


m 


viuam 


mm 


Abb.  2  a. 


Abb.  2  b. 
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Abb. 


andere  für  die  Automatendreherei,  wieder  ein  anderer  für 
die  Revolverdreherei  usw.  So  finden  wir  in  einem  Koni- 
struktionssaal  Spezialisten  für  die  Drehereien,  Fräsereien. 
Bohrereien  usw.,  jeden  in  seinem  Revier. 
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Erhält  nun  ein  Konstrukteur  eine  Arbeit  zugewiesen 
so  zeichnet  er  zunächst  das  Arbeitsstück  in  leichten  Rissen 
auf  und  zieht  dieses  mit  roter  Tinte  nach,  so  daß  dasselbe 
von  der  Vorrichtung  und  von  den  Werkzeugen,  die  um  das 
Arbeitsstück  gezeichnet  werden,  erkannt  wird. 

Das  Arbeitsstück  wird  so  aufgezeichnet,  wie  es  bei 
der  Bearbeitung  auf  dem  Arbeitstisch  der  Maschine  zum 
Werkzeug  zu  liegen  kommt. 

Um  dieses  Arbeitsstück  konstruiert  der  Konstrukteur 
die  Spannvorrichtung  mit  den  Werkzeugen. 

Die  Vorrichtung  soll  leicht  zu  bedienen  sein.  An  ihr 
soll  nur  Griff-,  d.  h.  Momentarbeit  nötig  sein,  um  das 
Arbeitsstück  in  diese  einzuspannen. 

Die  Verwendung  einer  Vorrichtung  für  mehrere  Ar- 
beitsoperationen sioll  möglichst  vermieden  werden.  Meist 
wird  dadurch  immer  eine  Umstellung  der  Vorrichtung  für 
den  weiteren  Prozeß  oder  eine  Umwecfhselung  der  Werkl- 
zeuge  und  Maschinen  erforderlich.  Die  Vorrichtung  wird 
dadurch  unübersichtlicher,  gelangt  in  zu  viele  Hände  und 
wandert  von  einer  Maschine  zur  änderen.  Die  Genauigkeit 
derselben  leidet  natürlich  darunter  erheblich,  und  oft  wird 
diese  sChon  zum  zweiten  Prozeß  benötigt,  während  die- 
selbe noch  für  die  erste  Operation  in  Benutzung  ist.  Der- 
artige Manipulationen  führen  zu  allen  Ünerträglichkeiten 
in  der  Werkstatt  und  bilden  eine  Zurückhaltung  der  Fabri- 
kation. 

Bei  der  Konstruktion  der  neuen  Vorrichtung  soll  sich 
der  Konstnikteur  überzeugen,  ob  bereits  eine  ähnliche  vorV 
handen  ist  und  ob  diese  sich  in  allen  Punkten  bewährt 
hat.  Ist  dieses  nicht  der  Fall,  so  soll  er  durch  Nei»- 
konstruktion  die  alten  Fehler  beseitigen 


Abb.  3. 

.  Mu  Konstrukteur  feststellen,  ob  nicht  vor- 

teilhaft mehrere  Arbeitsstücke  gleichzeitig  in  die  Vorl- 
nchtung  eingespannt  werden  können.  Hier  tritt  vor  allem 
der  Vorteil  ein,  daß  die  Maschine  weniger  stillgesetzt 
wird  und  viel  Leerlaufarbeit  verm'ieden  wird.  Während 
namhCh  der  Fräser  resp.  das  Werkzeug  erst  zur  Hälfte 
das  erste  Arbeitsstück  bearbeitet  hat,  greift  dieser  schon 
hiit  seiner  äußersten  Kante  das  zweite  Arbeitsstück  an 
uadurch  wird  die  Tagesleistung  enorm  erhöht  und  durch 
die  längere  Schnittdauer  wird  es  dem  Arbeiter  möglich 
eine  zweite  Maschine  m  bedienen,  was  für  den  Arbeiter 
einen  Mehrverdienst  bedeutet. 

Die  Werkzeuge  sollen  möglichst  vielseitig  arbeiten. 


Grundlegend  für  die  Genauigkeit  und  Uebereinstim- 
Imung  der  zu  bearbeitenden  Flächen  zueinander,  ist  die 
BearbeitungstläChe  der  ersten  Operation. 

Von  dieser  ersten  Fläche  sollen  die  nächsten  E'm- 
sipannungen  möglicbst  abgeleitet  werden.  Dadurch  richten 
sich  deren  Richtungen  und  Lagen  stets  nach  dieser,  also 
von  einer  FläCbe  aus,  übereinstimmend. 


Abb.  4. 


Abb.  5. 


Das  Einstellen  der  Arbeitsstücke  in  die  richtige  Lage 
für  die  Bearbeitung  soll  nicht  erst  durch  Spannen,  Richten 
oder  schrauben  geschehen,  sondern  durch  Stifte,  Bolzen 
usw.,  die  in  der  Vorrichtung  angebracht  sind. 

'  Abb.  1  zeigt  die  1.  und  2.  Operation  zur  Bearbeitung 
von  Kolbenringen.  Hier  ist  eine  Revolverdrehbank  mit 
ReviOlversCheibe  k  vorgesehen,  in  die  die  Stahlhalter  mit 
Stählen  bzw.  die  Schneidwerkzeuge  eingespannt  sind.  Das 
Ro h stück  ist  ein  Zylinder,  der  in  die  Klauen  des  Drei- 
backenfutters  eingespannt  und  mit  dem  Stahl  e 
außen  und  gleichzeitig  mit  dem  Stahl  /  innen  vor- 
gedreht wird.  Hierauf  setzen  in  der  zweiten  Opieration! 
die  Stahle  i  ein  und  stechen  die  Ringe  ab.  Auch  hier 
bleibt  ein  geringes  Material  zum  Fertigdrehen.  Hierauf 
folgt  in  Vorrichtung  Abb.  2,  das  Einfräsen  der  Ringe 
Die  Art  der  Einfräsung  ht  in  Abb.  2c  gegeben.  Abb  2a 
zeigt  die  Fräser  auf  ihren  Frässpindeln  in  den  Kolbeni«ing 
einfrasend.  Abb.  2b  zeigt  den  Aufspannwinkel  für  den 
Kolbenring. 

,  Nachdem  der  Ring  vorgedreht  und  aufgeschlitzt  ist, 
ertolgt  das  Fertigdrehen  desselben  unter  Hilfe  der  Vor,- 
richtungen  (Abb.  3  u.  4).  Zunächst  aber  wird  der  Ring 
auf  der  Vorrichtung  3  zusamimengezogen.  Es  ist  diese  ein^ 
poppelplatte,  deren  linke  feststeht,  die  rechte  jedoch  mittels 
Mutter  und  Spindel  seitlich  beweglich  ist.  Der  Ring  wJrd 
dabei  gegjen  die  vier  Stifte  gelegt.  Ist  derselbe  zusammerii- 
gezogen,  so  werden  die  Lappen  a  durchbohrt  und  dadurch 
em  kleiner  Stift  getrieben.  In  dieser  gespannten  Lage 
wfiird  derselbe  in  Vorrichtung  Abb.  4  aufgenommen  und 
innien  und  seitlich  fertiggedreht.  Hier  bedeutet  a  die  Drehi 
bankspiindel,  b  den  Spannfutterkörper,  c  den  Kolbenring 
e  die  Spanneisen,  d  die  Spannschrauben. 

Abb.  5  zeigt  ein  ähnliches  Futter  zur  Aufnahme  des 
Ringes  beim  Außenfertigdrehen.  Hier  bedeutet  a  den  Kol- 
benring, b  den  Spannkonus,  der  mittels  Handrad  /  den 
Kolbenring  anspannt,   c  ist  dieserhalb  mehrfach  geschlitzt 


Zeltverhältnfsse  ablehnen  geratene  Manuskripte  usw.  müssen  wir  in  Rücksiciit  auf  die 
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Motorwagen  mit  Lnftschraubenantrieb. 

Von  Ing.  G.  Mayer,  Leipzig. 


Der  französische  Leyat-Luftschrauben- 
w  a  ge  n. 

Die  Unzufriedenheit  icritisch  und  selbständig  denkender, 
nicht  voreingenommener  Konstrukteure  mit  dem  Dairch- 
schnittskraftwagen  unserer  Tage  ist  eine  nicht  mehr  zu 
leugnende  Tatsache.  Sie  wirkt  sich  im  Suchen  naich  wirklich 
neuen,  alte  Fehler  oder  Unvollkomtnenheiten  ausschaltenden 
Neukonstruktionen  grundlegender  Art  aus.  Hierhin  gehört 
ais  OTisciies  Beispiel  das  Tropfenauto,  das  Rumpier  1921 
in  Berlin  zeigte.  Es  ist  nun,  nachdem  über  das  Tropfenauto 
an  dieser  Stelle  bereits  früher  ausführlich  berichtet  worden 
ist,  sicher  von  t>esonderem  Interesse  zu  beobachten,  wie  zur 
gleichen  Zeit  oder  etwas  später,  zu  der  das  Rumpier- 
Tropfenauto  entstand,  ein  anderer  Konstrukteur  vollko'mmeni 
unabhängig  davon  in  Frankreich  ebenfalls  alte  Ueberliefe- 
rungen  über  Bord  warf  und  in  einer  eigenen  Richtung  eine 
neue  Kraftwagenbauart  entwickelte.  Es  handelt  sich  hier 
um  den  französischen  Luftschrauben-Wagen  Leyat.  Ganz 
besonders  interessant  ist  es,  wie  sein  Konstrukteur  und-  der 
des  Tropfenautos  auf  ganz  verschiedenen  Wagen  teilweise 
Aehnliches  schufen,  obwohl  beide  voneinander  unabhängig 
tätig  gewesen  zu  sein  scheinen. 


linienverlauf  bzw.  die  Formgebung  des  Wagens  vermieden 
zu  sein.' 

Der  Vorteil  dieser  Anordnung  besteht  vor  allem  darin,  dab 
die  gesaimte  Maschinenanlage  einschließlich  der  Luftschraube 
wie  bei  einem  Flugzeug  zu  einem  einzigen,  leicht  aus-  und 
einbaufähigen  und  kürzesten  Kraftweg  aufweisenden  Block 
zusammengefaßt  werden  kann.  Das  bedingt  an  sich  eine 
gute  Betriebssicherheit. 

Ein  deutscher  Entwurf  für  Luftschraubenautos  geht  da- 
hin, die  Schraube  über  dem  hinteren  Teil  des  Wagens  an- 
zuordnen. Der  Vorteil  dieser  Anordnung  wäre:  geringste 
Gefährdung  des  übrigen  Verkehrs  sowie  geringste  Staub- 
bildung durch  geringstes  Berühren  des  Bodens  durch  den 
Propellerwind.  Andererseits  ergibt  diese  Anordnung  eine 
sehr  hohe  Gesamtbauart,  für  die  sehr  viele  Garagen  bei- 
spielsweise keine  Unterkunftsmöglichkeit  bieten  würden,  so- 
wie die  Notwendigkeit  besonderer  Antriebsorgane.  Die 
Anordnung  könnte  also  vielleicht  sicherer  sein,  wäre  aber 
komplizierter  und  weniger  betriebssicher,  sowie  teurer. 

So  ist  es  erklärlich,  daß  dieser  Vorschlag  auf  demi 
Papier  geblieben  ist  und  daß  ein  Luftschrauben-Wagen 
dieser  Bauart  jedenfalls  im  Verkehr  noch  nicht  zu  beobach- 
ten war. 


Abb.  1.  Leyat- Wagen.  Sport-Type.  Seitenansicht. 


Der  Gedanke,  einien  Kraftwagen  mit  Luftschrauben- 
antrieb auszurüsten,  ist  schon  alt.  Jedoch  hatte  kein  Kon- 
strukteur dieses  Ziel  so  weit  durchgefochten,  daß  ein  im' 
Straßenverkehr  benutzbarer  Wägen  entstanden  wäre.  Diese 
Aufgabe  hat  erst  Leyat  in  den  Nachkriegsjahren  als  erster 
gelöst. 

Die  Schwierigkeiten,  mit  denen  beim  Entwurf  von  Luft- 
schrauben-Kraftwagen besonders  zu  kämpfen  ist,  liegen 
darin,  eine  Anordnuug  der  Luftschraube  zu  finden,  die  eine 
Störung  des  übrigen  Verkehrs,  namientlich  durch  Aufwirbeln 
von  Staub  infolge  des  Propellerwindes,  sowie  eine  Gefähr- 
dung des  Verkehrs  durch  die  ebenso  leicht  verletzende  wiö 
leicht  verletzliche  Luftschraube  nicht  befürchten  ließi.  Leyat 
hat  die  Luftschraube  am  Kopf  des  Wagens  angeordnet  und 
mit  einem  Schutzring  und  Schutzgitter  umgeben.  Ueber- 
normale  Staubentwicklung  scheint  durch  den  glatten  Strom- 


Den  großen  konstruktiven  Schwierigkeiten,  einen  Wa- 
gen mit  Luftschrauben^Antrieb  für  den  wirklichen  Verkehr 
in  der  Stadt  brauchbar  zu  m|achen,  stehen  große  mögliche 
Vorteile  gegenübier  der  heute  gebräuchlichen  Kräftwagen- 
bauart gegenüber. 

Die  Vereinfachung  der  Maschinenanlage  ist  hier  das 
Wesentlichste.  Rumpier  brachte  durch  seine  „Motortrieb- 
adhse"  und  die  schwingende  Hinterachse  den  einheitlichen 
Maschinenblock  ohne  Kardanwelle,  ohne  Kardangelenke  und 
ohne  Hinterachsbrücke.  Schon  das  ergibt  wesentliche  Vor- 
teile in  Bezug  auf  Einfacihheit,  Billigkeit  und  Betriebssicher- 
heit. Der  Luftschraubenwagen  mit  einer  Maschinenanlage 
wie  beim  Flugzeug  bietet  die  Möglichkeit,  außer  der  Kardan- 
welle, den  Kardangelenken  und  der  Hinterachsbrücke  auch 
noch  das  Wechselgetriebe  sowie  das  Differential,  vielleicht 
sogar  auch  jegliche  Kupplung  wegfallen  zu  lassen.  Sobald 
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es  also  gelingt,  das  Luftschrauben-Auto  von  Mängeln  frei 
zu  machen,  muß  aliein  schon  in  dieser  außerordentlichen 
Veremfachung  der  Maschinenanlage  eine  Möglichkeit  ge- 
sehen werden,  die  Kosten  eines  Wagens  sehr  ^u  vermindern 
Schon  dies  richtet  bei  dem  Thema  ^Luftschrauben-Auto" 
das  Augenmerk  auf  das  Kleinauto.  Für  dieses 
kommt,  auch  noch  aus  anderen  Gründen,  der  Luft- 
schraub e  n  a  h  tr  i  e4)  ^  wenn  überhaunt,  am  ehe- 
sTcninBetracht. 

^     P^'',  rr'*^  P"""^*'       <iem  der  Luftschrauben-Antrieb 
tur  Kraftfahrzeuge  überlegen  sein  kann,  betrifft  die  Tat- 
sache, daß  die  Räder  beim  Luftschrauben-Auto  lediglich 
auf  die  Fahrbahn  rollen  könnten.    Beim  Kraftwagen  von 
heute  ist  ein  Tanzen  und  Springen  der  Räder  sowie  das 
bem  Beruhren  des  Bodens  eintretende  Schleifen  und  Mahlen 
der  Bereifung  mcht  zu  vermeiden.    In  dieser  Hinsicht  Ab- 
hilfe zu  schaffen  strebte  Rumpier  mit  der  schwingenden 
Hinterachse  an.    Außer  in  dem  Gummiverschleiß  im  nor- 
pialen  Fahrbetrieb  läßt  der  Wagen  von  heute  ferner  beim 
Anfahren  auf  glatter  Fahrbahn  zu  wünschen  übrig  Das 
Rutschen  der  Räder  und  die  Unannehmlichkeiten  besonderer 
Gleitschutzvorrichtungen  sind  hinreichend  bekannt  Auch- 
in  dieser  Hinsicht  könnte  das  Luftschrauben-Auto  vollkom- 
men sein,  da  es  keinerlei  Antrieb  der  Räder  nötig  hätte  In 
das  Kapitel  „Verschleiß  der  Bereifung"  fällt  wiederum  das 
Bransen.    Unter  der  Voraussetzung,  daß  ein  Rückwärts- 
laufen der  Schraube  oder  umsteuerbare  Steigung  der  Schrau- 
be beim  Luftschraubenauto  zum  Bremsen  herangezogen 
wiürden,  wäre  das  Luftschraubenauto  selbst  beim  Bremsen 
von  jeder  unmittelbaren,  Verschleiß  der  Bereifung  bedeu- 
tenden Einwirkung  auf  die  Räder  frei  zu  bekommen. 

Eine  vorerst  noch  schwer  zu  beantwortende  Frage  ist 
die  nach  dem  Wirkungsgrad.  Beim  Schl-aubenantrieb  treten 
Verluste  infolge  der  Energie  auf,  die  in  der  zurückgeworfe- 
nen Luft  enthalten  ist.  Diesen  Verlusten  beim  Propeller- 
auto steht  gegenüber,  daß  die  Getriebeverluste  des  nor- 
malen Wagens  wegfallen.  Nimmt  man,  wie  es  im  allge- 
meinen zutreffen  dürfte,  den  Wirkungsgrad  eines  normal 
gebauten  Kleinautos  mit  etwa  70  "/o  an  und  zieht  man  in 
Betracht,  daß  der  Propellerwirkungsgrad  bei  Flugzeugen 
der  sehr  oft  stark  überschätzt  wird,  in  der  Regel  60  o/J 
tatsachlich  nicht  übersteigt  (es  ist  auch  gut  «o,  denn 
sonst  bliebe  uns  nicht  mehr  viel  Hoffnung  auf  eine  weitere 
nennenswerte  Verbesserung  des  Wirkungsgrades  unserer 
hiugzeuge),  so  kann  man,  solange  genaue  Prüfungserßeb- 
nisse  nicht  vorliegen,  mit  großer  Wahrscheinlichkeit  an- 
nehmen, daß  sich  ein  Luftschraubenauto  und  ein  Wagen 
normaler  Bauart  nur  wenige  Prozente  hinsichtlich  des  Wir- 
kungsgrades von  einander  unterscheiden  werden. 


^amms  für  die  Hochststeigungen,  die  bei  verschiedenen 
Geschwmdiigkeiten  beider  Bauarten  noch  überwunden  wer- 
den können,  daß  der  Pnopiellerantrieb  für  leichte  und 
schnelle  Wagen,  namentlich  also  für  Kleinautos,  aussichts- 
reich erscheint,  während  für  langsamlere  oder  schwerere 
Wagen,  also  für  Tourenwagen  oder  Lastwagen,  dem'  Luft- 
schraubenantrieb keine  Tür  offen  steht. 

Es  ist  deshalb  kein  Zufall,  daß  der  Leyat-LuftsChrauben- 
wagen  ein  ausgesprochen  kleiner,  leichter  und 
schneller  Wagen  ist.  Die  Studien,  die  schließlich  zu 
seiner  Konstruktion  führten,  reichen  bis  1913  zurück  Er- 
fahrungen aus  deto  Flugzeugbau  treten  ähnlich  wie  bei 
dem  deutschen  Gegenstück  des  Tropfautos  hervor 


Abb.  2.  Seitenansicht  der  Leyat-Limouisine 
mit  Luftschraubenantrieb. 

Vergegenwärtigt  man  sich  Diagramme,  in  denen  die 
erforderlichen  Zugkräfte  bzw.  die  Widerstände  in  ihrer 
Abhängigkeit  von  der  Geschwindigkeit  sowohl  für  einen 
Luftschraubenwagen  als  für  einen  noiimalen  Wagen,  so 
ergibt  sich  unter  gleichzeitiger  Berücksichtigung  eines  Dia- 


Abb.  3.    Leyat-Limousine.  Grundriß. 

Der  Rumprf  des  Wagens  zeigt  Holzkonstruküon,  ganz 
wie  SIC  aus  dem  Flugzeugbau  her  bekannt  ist.   Die  Form 
zeigt  das  ausgesprochene  Streben  nach  geringstem'  Luft- 
widerstand. Ueber  die  Größe  des  Luftwiderstandes  dieses 
Tropfautos  wird  mitgeteilt,  daß  sie  etwa  i/^o  von  der  eines 
Wagens  mit  gleichem  Querschnitt  und  bisher  normaler 
Form  betra,gt.  Gegen  die  deutsche  Tropfautoform  besteht 
ein  grundsätzlicher  Unterschied  noch  insofern,  als  der  Leyat- 
Wa,gen   hinten  spitz  ausge23ogen  ist  (vergl    Abb  1—3) 
wahrend  das  Tropfenauto  Bauart  Rumpier  hinten  in  eine 
vertikale  Schneide  ausläuft;    in    ärodynamischer  Hinsicht 
durfte  die  tLeyat-Form  für  die  Luft,  ohne  Nähe  des  Bodens, 
die  vollkommenere  sein;  die  Form  des  Rumpler-Wagens 
wurde  unter  Berücksichtigung  der  Erkenntnis  gewählt7daß 
die    Bodennähe    von  Einfluß  auf  den  Stromiinienverlauf 
ist.   Im  Wirkungsgrad  beider  Formen  wäre  ein  ins  Gewicht 
fallender  Unterschied  wahrscheinlich  kaum  festzustellen  Das 
Gerüst  der  Karosserie  des  Leyat-Wagens  wird  von  vier 
Holmen  gebildet,  die  durch  Querspanten   aus  Sperrholz 
zum  Rumpfs'kelett  zusammengebracht  werden.    Das  Ganz- 
ist, wie  es  von  Flugzeugrümpfen  her  bekannt  ist,  mit 
Sperrholz  beplankt.    Große  Widerstandsfähigkeit  bei  ffe- 
ringem  Gewicht  zeichnet  diese  Bauart  aus. 

Rechtsseitig  ist  in  die  Rumipfseite  ganz  in  der  Art 
die  aus  der  Anordnung  von  Türen  bei  Flugzeugkabinen 
her  bekannt  ist,  eine  Tür  eingelassen^  die  dem  Zugang 
des  Fahrers  sowohl  als  auch  des  Passagiers  dient  (vergl 
Abb.  4).  Die  beiden  Sitze  sind,  der  langgestreckten  Fonm 
des  Wagens  entsprechend,  hintereinander  angeordnet  Die 
Sitze  selbst  sind  in  vertikaler  Richtung  und  in  der  L^ngs- 
nchtung  verstellbar,  was  ebenfalls  vom'  Flugzeugbau  her 
bekannt  ist.  Beim  geschlossenen  Wagen  bleibt  die  Tropfen-, 
-form'  gut  gewahrt.  Beim  offenen  Wagen  besteht  eine  Ei- 
gentiimhChkeit  darin,  daß:  sich  der  Passagier  vollkommen  in 
das  Wageninnere  verkriechen  kann  und  die  Oeffnung  seines 
Sitzes  durch  eine  Art  Deckel  zu  schließen  vermag  Auch 
f>"^^ur'''"^*  wiederum  der  Flugzeugkonstrukteur  zum 
UurChbruch,  der  aus  Luftwiderstandsinteressen  den  Gast- 
sitz sorgfältig  sChließit,  wenn  er  nicht  offen  gebraucht  wird. 

Die  Form  der  Karosserie  bringt  es  mit  sich,  daß'  in 
ihrem'  hinteren  Teil  reichlich  freier  Raum  vorhanden  ist. 
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Die  Kotflüg«!  konnten  bei  den  Bestrebungen,  die  der 
Konstnikteur  hatte,  nur  als  „rudimentäre  Tragfläclien"  aus- 
fallen. Die  Parallelerscheinung  gleichartiger  Kotflügiel  beim 
Rumpler;-Wag-en  tritt  wieder  hervor,  obwohl  beide  Kon- 
strukttui-e  unabhängig  von  einander  arbeiteten.  .Mierdings 
sind  die  Kotflügel  beim  Rumpler-Wagen  konsequenter  durch- 
gebildet als  beim  Leyat  Wagen  und  stellen  gewissermaßen, 
„rudimentäre  Junker-Flügel"  vdar. 


gehören,  kommt  diese  Qewichtsverminderung  bei  den  Rär 
dern  den  Federungsverhältnissen  zu  gute.  Da  die  Kardan- 
welle, der  Hinterachsantrieb  und  die  Hinterachsbrücke,  die 
sonst  ebenfalls  ungefederte  Massen  bildeten,  wegfallen  und 
die  verbleibenden  Radachsen  sehr  leicht  gehalten  werdea 
können,  so  ergibt  sich  auch  für  den  Leyat-Wagen  ein  Mini- 
mum an  ungefederten  Massen  und  ein  Maximum  an  Schwing 
gungsfreiheit.    Was   bei  der   Bauart   Rumtiler  durch  die 


Abb.  4.  Leyat-Wagen. 

Die  Motoranlage  ist  mit  wenigen  Bolzen  vorn  einge- 
baut. Die  Brennstoff-Förderung  geschieht  durch  natürliches 
Gefälle.  Auch  hier  ist  also  möglichste  Einfachheit  und  Be- 
triebssicherheit gewahrt  geblieben. 

Das  ganze  Fahrzeug  ruht  auf  vier  Vollscheibenrädern, 
die  an  sich  wieder  eine  interessante  Einzelheit  des  Wagens 
sind:  sie  bestehen  aus  Stahlfelgen,  Stahlnabe  und  je  zwei 
Scheiben  aus  Aluminiumblech.  So  ergibt  sich  ein  sehr  ge- 
ringes Gewicht  der  Räder;  da  die  Räder  zu  den  nur  durch 
die  Bereifung,  im  übrigen  aber  nicht  gefederten  Organen 


Abb.  5.    Leyat-Wagen.    Die  Maschinenariilage 


Eiinstiegtür.  Sport-Type. 

schwingende  Hinterachse  erzielt  wurde,  ist  hier  also  eben- 
falls, jedoch  auf  ganz  andere  Weise,  erreicht  worden.  Die 
Bereifung  des  Leyat-Wagens  ist  eine  normale  Motorrad- 
bereifung mit  den  Abmessungen  650x65  mm. 

Zur  Federung  dienen  vorn  zwei  halbellLptisehe  Aus- 
legerfedern. Auffallend  ist  ihr  geringer  Abstand  von  ein.- 
ander,  der  im  Streben  naeh  guter  Dämpfung  einseitiger 
Stöße  nur  75  cm  beträgt. 

Hinten  dient  zur  Federung  eine  Spiralfeder,  die  in 
einem  vertikalen  Zylinder  angeordnet  ist.  Die  Anordnung 
ist  aus  der  beistehenden  Abbildung  zu  ersehen,  auf  der  E 
die  Strebe  mit  diesem  Zyliinder,  F  die  Bremsen,  H  die 
Steuerkabel  und  L  die  Bremskabelhebel  sind,  so  daß-  auf 
die  Hinterfederung  hier  nicht  mehr  näher  eingegangen  zu 
v^'erden  braucht. 

Die  lange  Form  des  Wagens  machte  den  großen  Rad- 
Lland  möglich.  Dadurch  werden  an  sich  günstige  Formen 
der  Federung  erzielt.  Die  Sitze  liegen  beim  Legat-Wagen 
fa:t  genau  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Achsen.  Auch  das 
schafft  die  besten  Bedingungen  für  die  Uebertragung  nur 
n'ögiichst  kleiner  Stöße  auf  die  Insassen.  Auch  in  dieser 
l  iinsicht  hat  Legat  also  dasselbe  erzielt,  was  sich  auch  beim 
RumplenWagen  aus  der  Gesamtanordnung  fast  von  selbst 
cigab,  obwohl  Legat  und  Rumpier  ganz  verschiedene  Fahr- 
zeuge, jedoch  teilweise  mit  verwandten  Ideen,  schufen.  Die 
Spurweite  des  Legat-Wagens  beträgt  1,45  m,  der  Achs- 
stand 3  m. 

An  Motoren  benutzte  Leyat  zunächst  den  8  Pa- 
M.A.  G -Motor  mit  zwei  Zylindern  in  V-Form  und  Luft- 
kühlung, der  bei  82  mm  Bohrung  und  90  mm  Hub  emen 
Zylinderraum  von  1093  cm''  aufwies  und  die  durch  Blech- 
ring und  Drahtgitter  geschützte  Luftschraube  von  1,40  m 
Durchmesser  mit  1200  Umdrehungsminuten  antrieb.  Spater 
gelangte  dann  ein  luftgekühlter  Motor  mit  zwei  liegenden 
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Abb.  6. 

Hinfeiachie  des  I/^yat-Wagens.    E  Vertikalrohr  mit  Spiralfeder 
H  Steiierkabe:   mit  Stoßfängern.    L  Bremskabel.    F  Hinterrad: 
bremse  (nur  bei  der  älteren  Type  voi^handn). 

Zylindern  zum  Einbau,  der  ebenfalls  8  PS  leistete  und 
der  sich  infolge  der  Verwendung  zweier  getrennter  Vergaser 
je  eines  pro  Zylinder,  durch  besonders  gute  Reo-ulierbar- 
keit  von  300-3000  Umdrehungsminuten  ^uiszeirhnSe  er 
trieb  ebenfalls  eine  Luftschraube  von  1,40  m  Durchmesser 
an;  ihre  Steigung  betrug  0,75  m  (vergl.  Abb.  5)  Bei 
diesem  Motor  geschah  der.ganze  Einbau  durch  nur  vier 
Bolzen.    Neuerdings   wird   ein   luftgekühlter  Dreizylinder- 


Motor  mit  90  mm  Bohrung  und  120  mm  Hub  eingebaut 
der  10  PS  leistet.  ' 

Die  Lenkung  erfolgt  durch  die  Hinterachse.  Das  Handi- 
rad  lim  Fuhrersitze  wirkt  auf  eine  Kette,  die  an  ein  dop- 
peltes 5  Imm  Stahlkabel  angeschlossen  ist.  Die  Kabel  greifen 
unter  Zwischenschaltung  von  Federn  an  den  Enden  der 
Hinterachse  an.  Die  ganze  Steuerungsanordnung  entspricht 
derjenigen  sehr,  die  jm  Flugzeugbau  benutzt  wird  Eine 
mtenessante  Eigenart  besteht  noch  darin,  daß.  beim  Lenken 
infolge  der  Drehung  und  Anordnung  der  Hinterachse  im- 
mer eine  leichte  Neigung  des  ganzen  Wagens  nach  der  In- 
nenseite des  Wagens  erreicht  wird  (vergl.  Abb  6) 

Die  Hauptbre'mse  wirkt  auf  die  Vorderräder,  ebenso 
eine  zweite  Bremse,  soweit  die  neuen  Modelle  in  Betracht 
kommen.  Pi-uher  war  die  Hauptbremse  für  die  Vorde-i^räder 
und  eine  zweite  Bremse  für  die  Hinterräder  vorgesehen 
D:e  jetzigen  Bremsen  wirken  beide  auf  dieselbe  Brems,: 
Scheibe,  die  200  mm  Durchmesser  hat. 

Von  den  konstruktiven  Einzelheiten  dürfte  noch  eine 
Sxherung  von  Interesse  sein  die  für  den  Fall  eines  Bruchs 
des  Hauptblattes  der  Vorderfedern  vorgesehen  ist  Die 
Vorderadrse  ist  unter  dem  Ende  des  Hauptblattes  aufae- 
liangt.  Das  zweite  Federblatt  liegt  in  normaler  Weise  auf 
dem  Hauptblatt  bis  zu  einer  gewissen  Länge  auf,  bricht 
aber  dort  nicht  ab,  sondern  ist  nach  oben  gezogen,  um 
gleich  darauf  nach  einem  zweiten  Knick  wieder  parallel 
zum  unteren  Hauptblatt  der  Feder  m  verlaufen.  Bricht 
das  HaujDtblatt  einmal,  so  liegt  die  Vorderachse,  wenn  auch 

Z\  däf '"".^'^''^  g-^oß'^  Q'^^fahr,  zunächst 

auf  diesem  verlängerten,  normal  nicht  beanspruchten  Ende 
des  zweiten  Federblattes  auf. 

Die  Zahlenangaben  für  die  letzte  Bauart  des  Leyat- 
Wagens  lassen  vor  allem  das  geringe  Gewicht  und  die  hohe 
Geschwindigkeit  hervortreten  und  sind:    Gewicht  240  bis 

I?ni^'  A  f''^'^''^'l'§'''''^o('"*^-^  "0  Km/Std.,  Spannweite 
Iv  !^[..AclTsstand  3  m,  Breinnstoff verbrauch  8  Ltr./lOO  km 
Steigfahigkeit^mit  1  Person  18  o/o,  Steigfähigkeit  m  t  o  p^r- 
sonen  14  "n,  Steigfähigkeit  leer,  Personen  nebenher  aehend 
25  0,0,  Motor  10  PSi-Dreizylinder,  Bohrung  90  mmt  Hub 
mm.  ^ 


D:e  gegenwärtig  vorherrschende  Bauart  der  Kraftfahn- 
zeuggetri-ebe  verwendet  ausschließlich  Stirnräder,  wobei 
durch  deren  Arbeitsbedingungen  und  Bewegungsverhältnisse 
bedingt,  gewisse  Schwierigkeiten  in  Konstruktion  und  Be- 
trieb m  Kauf  genommen  werden. 

Eine  Abhilfe  dieser  Schwierigkeiten  bezweckt  die  Ver- 
wendung von  Sdiraubcnräder.i  i,n  den  Getrieben  an  Stelle 
dvr  Stirnrader,  die  bei  einigen  Getriebebauarten  gute  Er- 
folge ergeben  haben.   Teilweise  beschränkt  sieh  diese  auf 
.d:e  dauernd  m  E_ingnff  befindliche  Uebersetzung,  bei  de 
Mehrzahl  jedoch  ist  sie  auch  auf  den  zweiten  und  dritten 
Gang  ausgedehnt.   Der  ruhigere  Lauf  rid.ti.  gebaute? 
Schraubenrader  gegenüber  Stirnrädern  ist  auf  die  versch  ^ 
denen  Emgntfsverhältnisse  und  -Bewegungen  beider  Bau 
.-itten  zurückzuführen.   Bei  letzteren  wifd  jfder  zLhn  stoß) 
vveise  mit  der  vollen  Belastung  beanspru  ht,  wäh  end  bei 
cien   Schraubenrädern   die   Zähne   allmählich     in  Eingrif 
kommen  und  belastet  werden.  Weilerhin  und  hauptsächlich 
aber  is    der  Grund,  daß  auf  der  Eingriffsstrecke  zwder 
Stirnradzahne  sich  im  Teilkreis  die  Rich.tung  der  Gleit 
bew_egung  umkehrt    damit  auch  die   Reibun|skräfte,  die 
beide   Achsen   wechselnd   nach   verschiedenen^  Seiteu  auf 
biegung  beanspruchen,  und  die  durch  die  veränderliche 
Reibgeschwindigkdt  Reibschwingungen  hervorrufen.   D  ese 

zährd^rw  if''  ^"  ™t  der  Eigenschwingungs' 

?ahl  der  Welle  auftreten,  die  Ursache  des  Heulens  der 


Schraubenradgetriebe. 

(Nach  „The  Automobile  Engineer".   Von  O.  D.  North.) 


Zahnrader.    Befinden  sich  mehrere  Zähne  gleichzeitig  im 
Eiingnff,  so  verstärkt  sich  diese  Erscheinung.   Anders  bei 
Schraubenrädern,     wo  sich  diese   Biegungskräfte,  deren 
sichere  Beherrschung  bei  Stirnrädern  nur  durch  Anwendung 
möglichst  kurzer  und  sehr  schwerer  Wellen  möglich  war 
durch  die  bei  genügend  großem  Neigungswinkel  eintreteindie 
Ueberlappung  der  Zähne  mit  verschiedener  Gleitrichtuuff 
an  einer  und  derselben  Zahnflanke  mehr  oder  minder  auf 
heben.  Nachdem  durch  die  neuen  anfachen  Verfahren  der 
Herstellung  von  Schraubenrädern  durch  Schräghobeln  deren 
Genauigkeit  durch   nachfolgendes  Schleifen    auf  Spezial/- 
schleifmaschinen  sehr  verbessert  worden  ist,  haben  sich 
die  Schraubenräder  durch  diese  ihre  Eigenschaften  Ver^- 
wendungsgebiete  erobert,    wo    sie    eine  vorherrschende 
Mellung  einnehmen:  es  sind  dies  insbesondere  die  Steuev 
rungsantriebe  von  V  e  r  b  r  e  n  n  u  mg  s  m  o  to  r  e  n  ,  An: 
triebe,   von   deren  gleichmäßigem  und  peinlich  genauem 
Gang  die  Betätigung  der  Steuerorgane  und  damit  in  erst-r 
Lmie   die   Leistung  der  Maschine   abhängt.  Andererseita 
jedoch  verursacht  ihre  Anwendung  gerade  in  Kraftfahr« 
zeuggetriebea    einige  Schwierigkeiten,  insofern   das  Einr- 
mckeu   wegen  der  in  di^e   Achse  fallenden  Komponente 
dei  Zahnkra  t,  die  senkrecht  auf  der  Zahnflanke  und  daher 
schräg  zur  Achse  steht,  nicht  rü,ckdruckfrei,  vor  sicR  gieht 
wie  bei  Stirnrädern,  und  die  unvollständige  Zahnflanken - 
anläge  bei  nicht    voll    eingerückten   Rädern    die  Ueber- 
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lappung  mit  deren  angeführten  Vorteilen  verändert.  Ferner 
muß  der  in  die  Achsrichtung  fallende  Teil  des  Zahndruckes 
ständig  durch  Längsdrucklager  aufgenommen  werden,  falls 
nicht,  wie  bei  einigen  der  zu  beschreibenden  Ausführungen,, 
besondere  Vorkehrungen  hiergegen  getroffen  sind.  Anderer- 
seits sind  jedoch  Schraubenräder  wegen  der  Pfeilformi  bzw. 
Schrägstellung  der  Zähne  unempfindlicher  gegen  kleinste 
Ungenauigkeiten  der  Herstellung  als  Stirnräder,  wodurch 
sich  gleichfalls  der  ruhigere  Lauf  ergibt. 

Das  Getriebe  des  38  PS.  -  H  o  t  ch k  i  s  s  verwendet 
Schraubenräder,  und  zwar  in  der  Sonderausführung  als 
Pfeilräder,  für  den  dauernd  imi  Eingriff  befindlichen 
Radsatz  und  den  dritten  Gang.  Diese  Pfeilräder  haben 
den  Vorzug,  daß  sich  die  von  den  beiden  schi;äggestellten 
zusammen  eine  Pfeilspitze  bildenden  Zahnflanken  ausge- 
übten Längsdrucke  aufheben,  90  daßi  die  Welle  nicht  durch 
sie  belastet  wird.  Andererseits  jedoch  hat  gerade  die  vor- 
liegende Ausführungsform  verzichtet  auf  die  Versteifung  der 
Zähne,  die  bei  zusammenlaufenden,  nicht  wie  hier  ge- 
trennten Zahnflanken  erzielt  wird,  und  die  bei  der  hohen 
Belastung  der  Getrieberäder  bei  Kraftfahrzeuggetrieben  ganz! 
allgemein  sehr  erwünscht  gewesen  wäre.  Die  Neigung  der 


und  im'  Betrieb  Schwierigkeiten  bei  genügender  Schmierung 
der  vielen  langen,  dünnen  Büchsen  verursachen  dwi-fte. 

Im  Gegensatz  hierzu  finden  bei  dem  Farman -Ge- 
triebe  einfache  Schrägzahnräder  Verwendimg,  und  zwar 


Abb.  2.   Schaltgestänge  des  Farman -Schrauben  rad-Qetriebes. 


Abb.  1.   38  PS-Hotdikiiss-Oetriebe. 


für  die  Dauerübersetzung  und  den  zweiten  und  dritten 
Gang,  während  der  erste  Gang  und  das  Unikehrgetriebe 
(mit  Stirnrädern  arbeiten.  Die  Neigung  der  Zahnflainken 
ist  gering,  so  daß  die  vorteilhafte  Wirkung  der  Ueber- 
lapipung  mehrerer  Zähne  kaum  erzielt  wird.  Sämtliche 
Schrägzahnräder  sind  einseitig  und  werden  durch  Ver- 
sdiiebung  auf  der  genuteten  Welle  eingerückt  im 
Gegensatz  zu  der  im  folgenden  zlu  beschireibemden  Län,gs- 
Bauart  von  Renault,  was  zwar  einfach  ist,  aber  einen 
Naditeil  hat:  Der  beträchtliche  Längsdruck  der  Zahn- 
räder, der  bei  dieser  Anordnung  vorhanden  ist,  wird 
von  einem  Längsdruickkugellajger  an  jeder  Welle  autge- 
nommen. Beim  Bremsen,  oder  wenn  der  Wa,gen  schneller 
läuft  als  der  äugenblicklichen  Motordrehzahl  entspricht, 
kehrt  sich  diese  Richtung  um  (Rückdruck").  Diese  Ver- 
hältnisse haben  für  die  Konstruktion  der  Schal  tun  gl 
besondere  Vorkehrungen  notwendig  gemacht,  um  die  ein- 
geschalteten Räder  gegen  den  Zahndruck  zu  halten.  Die 
besondere  Ausbildung  des  Schaltgestänges  zeigt 
Abb.  2.  Die  Schubgabel  besteht  aus  einem  Stück  mit  einer 
Hülse,  die  mit  einem  gewissen  seitlichen  Spiel,  durch  Bund 
und  Kleimmnng  begrenzt  auf  der  Schaltstange  gleitet.  In 


Zahnflanken  beträgt  etwa  30".  Diie  Eigenart  dieser  Pfeil^ 
räder  bedingt,  daß  stets  nur  das  eine  axial  gehalten  sein 
darf,  während  das  andere  längsverschiebbar  sein  muß:,  um 
sich  selbsttätig  in  die  richtige  Eingriffsstellung  schieben 
zu  können.  Hinter  der  Scheibenkupplung  ist,  trotzdem  das 
Getriebegehäuse  direkt  an  das  Kurbelgehäuse  angeflanscht 
ist,  durch  die  genutete  Kupplungswelle  mit  der  auf  ihr 
sitzenden  Büchse  eine  gewisse  Bewegungsmöglichkeit  vor- 
handen. Letztere  läuft  in  zwei  Rollenlagern  und  trägt  das 
eine  Pfeilrad  der  Dauerübersetzung,  dessen  Gegenrad  in 
Nuten  versdhiebbar  frei  auf  einer  längen,  kompliziert  ge- 
stalteten Büchse  der  feststehenden  Nebenwelle  läuft.  Letztere 
besitzt  drei  aufgeschnittene  Verzahnungen  für  den  ersten, 
zweiten  und  dritten  Gang.  Die  beiden  ersteren  werden 
auf  die  normale  Weise  eingerückt.  Das  Pfeilradpaar  des 
dritten  Ganges  dagegen,  durch  die  Pfeilform'  der  Zähne 
gekuppelt  und  durCh  die  Klaue  geführt,  besitzt  zwei  Innen- 
verzahnungen zur  Einrückung  des  dritten  und  vierten  (di- 
rekten) Ganges,  wobei  das  Pfeilrad  auf  der  Nebenwelle 
in  einer  besonderen  Büchse  frei  längs  verschiebbar  auf 
dieser  läuft.  Das  ergibt  zwar  eine  wesentlich  kürzere  Bau- 
länge für  die  getriebene  Welle  infolge  der  ganz  kurzen 
BinrüCkwege,  erfordert  aber  andererseits  eine  ßauartr  die 
in  Konstruktion  und  Herstellung  schwierig  und  teuer  ist 


Abb.  3.    18/40  PS-Renault-Oetriebe. 


letztere  sind  kegelfönmige  Vertiefungen  gebohrt,  in  die 
durch  Ausschnitte  der  Hülse  ein  federbelasteter  Bolzen 
einschnappt,  sobald  die  richtige  Eingriffsstellung  erreicht 
ist.  Die  Abmessungen  sind  derart,  daßi,  wie  Abb.  2  zeigt, 
die  Kegelspitze  des  Bolzens  völlig  in  der  Kegelbohrimg  der 
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Schaltstange  liegt,  und  in  dieser  Stellung  die  senkrechten 
beitenflachen  des  Bolzens  an  den  Ausschnitten  der  Schalt- 
hulse  anliegen,  dadurch  diese  in  ihrer  Stellung  sichernd  und 
damit  durch  die  Gabel  das  Rad,  wobei  diese  den  Längs- 
zahndruck  mit  starker  Reibungsarbeit  am  Halsring  aufnimmt 
und  durch  die  Hülse  auf  den  Bolzen  weiterleitet  Beim 
Einrücken  eines  anderen  Ganges  verschiebt  sich  zunächst 
nur  dre  Schaltstange,  während  die  Hülse  durch  den  Bolzen 
testgehalten  wird;  gleichzeitig  wird  jedoch  dieser  durch 
die  Kegelflachen  angehoben,  so  daßi  er  die  Hülse  freigibt 
die  dann  vom  Anschlag  erfaßt  und  verschoben  wird 

Das  Renault-Getriebe  (Abb.  3)  unterscheidet  sich 
außer  der  Verwendung  von  zwei  Paar  Schraubenrädern 
dadurch  \on  der  normalen  Bauart,  daß,  bei  ihm  die  Dauer- 
ubersetzung am  rückwärtigen  Ende  des  Getriebekastens 
hegt.  Dies  ist  ungebräuchlich  und  hier  nur  der  Schräg- 
verzahnung halber  angewandt,  da  dabei  die  treibende  Welle 
mit  den  Radsätzen  mit  der  hohen  Motordrehzahl  direkt 
umlauft,  daher  hohe  Schwungenergie  in  sich  aufspeichert, 
und  außerdem  die  Räder  auf  ihr  verschoben  und  mit 
dem  hohen  Schwiingmoment  eingerückt  werden  müssen 
imi  Gegensatz  zu  der  normalen  Bauart,  wo  sie  auf  der  ge- 
triebenen Welle  sitzen.  Eine  weitere  Besonderheit  des 
Kenault-Getnebes  ist  die  Verwendung  schrauben gang- 


f  o  r  m  1  g  ,ge  s  c  h  n  i  1 1  e  n  e  r  Nuten  für  das  Schaltraa  des 
dritten  Ganges.   Dadurch  wird,  freilich  mit  entsprechenden 
Mehrkosten,  erreieht,  daß  sich  die  Längskomponenten  des 
Zahndruckes  an  den  eigentlichen  Zahnflanken  mit  denen 
der  Sc'hraubennuten  ausgleichen,    da    letztere  entgegen- 
gesetzte, dem  Neigungswinkel  nadi'  aber  gleiche  Steiguno- 
haben, so  daß  das  Rad  kein  Bestreben  hat,  auf  der  Welle 
zu  wandern  und  nidht  seitlich  gehalten  zu  werden  braucht 
Damit  ist  zwar  die  Schlaltgabel  entlastet,  nicht  aber  die 
Wellen  selbst,  weder  beim  dritten  not^h  beim  direkten  Gang 
—  für  diesen  wird  das  Schraubenrad  des  dritten  Gano-es 
in  eine  gleidhfalls  schräg  ausgeführte  Innenverzahnung  des 
großen  Rades  der  Dauierübersetzung  eingerückt  — ,  und 
diese  Längsbelastung  wird  durch  je  ein  Längsdruckkugel- 
lager  an  jeder  Welle  aufgenomimen.   Nur  für  den  dritten 
Gang  sind  die  —  beim  Dauerradpaar  und  bei  ersterem 
verschiedene  —  Steigungen  der  Zähne  so  gewählt,  daß 
ein  'möglichst    vollkommener  Ausgleich    der  Längsbean- 
spruchungen erreicht  wurde,  bei  den  anderen  drei  Gängen 
ist  dies  aber  nicht  mögHch.    Das  Einrücken  des  dritten 
und  vierten  Ganges  mit  einer  Schraubenbewegung  der 
Schaltrader  hat  auch  den  Vorteil,  daß  es  gefahrloser  für 
die  Zäbne   und  rückdruckfrei  erfolgt   im   Gegensatz  zur 
Parailelverschiebung  des  Farman-Getriebes.  Gü 


Nach  einem  Bericht  des  Handelskommissars  für  die 
Küste  des  stillen  Ozeans,  W.  J.  Grimen,  der  kürz- 
lich von  einer  längeren  Tour  in  Japan,  China,  Straits  Settle- 
ments und  Holländisch  Ostindien  zurückgekehrt  ist  ent 
wickeln  die  europäischen  Motorwagenfabrikanten  in  'lapan 
eine  äußerst  rege  Tätigkeit  und  bedrohen  die  amerikanische 
Vorherrschaft  auf  dem  Motorwagenmarkte  in  ernstlicher 
Weise,  und  zwar  geschieht  dies  besonders  durch  deutsche 
italienische  und  französische  Marken. 

In  Japan  hatte  die  hohe,  Verkäufe  direkt  verbietende 
Besteuerung  vom  April  dieses  Jahres  nahezu  vollständig 
den  Absatz  der  großen,  teueren  Wagen  unterbunden,  was 
zu  nachstehend  geschildertem  Vorgehen  der  dortigen  Händ- 
ler- und  ßesitzer\'erbände  führte,  so  daß  jetzt  eine  Abände- 
rung dieser  steuern  höchst  wahrscheinlich  eintreten  wird 
Jetzt  ist  in  Tokio  die  erste  Schiffsladung  von  Opel- 
\vagen  angekommen  und  hat  großes  Interesse  erregt  Der 
Opelu  agen  wird  als  ein  Wagen  typisch  deutschen  Fabrikates 
beschrieben  und  besitzt  sehr  feste  Bauart.  In  Japan  werden' 
japanische  Oberteile  aufgesetzt. 

Auch  der  große  italienische  Isotta-FraschiniKWagen,  der 
als  erster  mit  einem  Motor  von  acht  hintereinanderiiegenden 
Zylindern  ausgeriistet  wurde,  kam  mit  derartigen  Motor 
kürzlich  in  Tokio  auf  den  Markt.  Dieses  Modell  ist 
mit  Bremsen  an  allen  vier  Rädern  und  anderen  modernert 
Verbesserungen  versehen. 

Die  Fiat  Co.  hat  ungefähr  100  Wagen  verschiedener 
T>pen  wahrend  der  letzten  Monate  auf  die  japanischen 
Markte  geworfen.    A.  J.  Sutermeister,  der  Agent  der  Fiat 
^"  ^^'^">        mitgeteilt,  daß  diese  Gesell- 

schaft jetzt  der  Herstellung  offener  Wagen  große  Au,f- 
merksamkeit  zuwende,  die  zum  Preise  von  5000  Yen  auf 
den  dortigen  Markt  gebradit  werden  können 

Der  neue  Eco-Wagen,  der  besonders  für  den  austra- 
lischen Markt  gebaut  worden  war,  fand  bedeutende  Beach- 
tung nicht  nur  in  Australien,  sondern  auch  im'  fernen  Osten 
.Uieser  Wagen  war  besonders  für  hohe  Wärmeffrade 
schlechte  Straßen  und  Mangel  an  Kühlwasser  bei  lingen 
Fahrten  berechnet  und  gebaut.  Auch  der  hohie  Beinzinpreis 
in  Australien  war  in  Berechnung  gezogen  worden 

Der  neue  Wagen  besitzt  ein  verbessertes  und  vergrößier- 
i^^^*^""'  ^^^"^  Federung,  großen  Wasserbehältek- 
und  soll  sparsamer  arbeiten,  als  ein  Durchschnittsmotor- 
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wagen.  Der  Eco  wird  aus  amerikanischen  Teilen  zusam- 
mengestellt und  die  künftige  Zusammenstellung  dieser  Teile 
soll,  wie  beabsichtigt,  in  Australien  vorgenommen  werden. 

Eine  weitere  Neuerscheinung  auf  dem  dortigen  Motor- 
wa,genmarkte  bildet  der  Austro- Daimler -Wägen,  Modelf 
A.  D.  17  von  17/60  PS  Motorstärke  (vgl  Motorwagen 
Nr.  24,  vom  31.  8.  21).. 

Die  jaipanischen  Motorwagenhändler  und  -Besitzer  haben 
sich  in  Tokio  unter  der  Führung  von  Toshio  Fujiwara,  dem' 
Vorsitzenden  der  N^giai  Kogyo  Kaishä,  einem  der  be- 
deutendsten Personen  in  dortigen  Automobilistenkreisen,  zu- 
sammengesdilossen,  um  eine  Herabsetzung  der  augenblick- 
dort  gültigen  Besteuerung  der  Motorwagen,  die  für 
die  höchste  in  der  ganzen  Wielt  gilt,  zu  erreichen.  Auch  die 
Motorwagensteuern  in  anderen  japanischen  Städten  wurden 
vor  einiger  Zeit  erhöht  und  sind  jetzt  ungefähr  ebenso  hoch 
wie  diejenigen  in  Tokio.| 

Bereits  vor  einigen  Wochen  hatten  die  führenden  Mo- 
torwagenhändler  von  Tokio  deml  dortigen  Bürgermeister 
dem!  Stadtrate  und  den  Stadtverordneten  eine  Eingabe  unter' 
breitet,  in  der  Befreiung  von  diesen,  verbotsähnlichen  Steu- 
ern gefordert  wurde.  Die  Unterzeichner  dieser  Eingabe 
hatten  in  derselben  um'  eine  Herabsetzung  der  jetzigen  Steu- 
lern  auf  unter  ein  Fünftel  ihres  Betrages,  sowie 
ferner  um  Herabsetzung  der  Steuersätze  für  Lastwagen  und  - 
Mietwagen  unter  die  Hälfte  der  jetzigen  Beträge  ersucht. 

Es  sind  Anzeichen  dafür  vorhanden,  daß  das  Vorgehen 
von  Erfolg  begleitet  sein  wird,  da  der  Motorwagenver-kehr 
m  Tokio  seit  der  Redlitsgültigkeit  der  hohen  Steuern  vor 
einigen  Monaten  tatsächlich  vollkommen  zum  Stillstand 
gekommen  war. 

Als  vor  einigen  Jahren  die  Motorwagensteuer  einge- 
führt: wurde,  betrug  dieselbe  20  Yen  pro  Wagen  oder  Last- 
wagen ohne  Berücksichtigung  der  Pferdekräfte.  Seitdem' 
wurden  die  Satze  wiederholt  umgeändert,  bis  dieselben  im 
letzten  Jahre  so  hoch  geschraubt  wurden,  daß  die  Steuer 
airt  einen  Motorwagen  von  20  oder  mehr  Pferdekraft  ein- 
schließlich Zusatzsteuer  843  Yen  pro  Jahr  erreichte,  wäh- 
"t"  Ä  w'^^  für  einen  Motorwagen  von  15  Pferdekräften 
Uber  590  Yen  imi  Jahre  betrug.  Derartig  hohe  Sätze  bringen 
den  imiit  demi  Automobilgeschäft  in  Verbindung  stehenden 
japaniisdhien  Bevölfcerungsteil  in  eine  sehr  bedrängte  La^e 
und  die  Motorw^gembesitzer  sind  über  die  Haltung  der 


408 


DER  MOTORWAGEN 


fraglichen  Behörden  aufgebracht.  Ein  großer  Teil  der  Mo- 
torwagenbesitzer haben  als  Protest  hiergegen  ihren  Auto- 
mobilveri<ehr  aufgegeben. 

Als  Tatsache  steht  fest,  daß  seit  dem  1.  April  d.  J.,  dem 
Zeitpunkte  des  Inkrafttretens  der  neuen  Steuern,  in  Tokio 
507  Wagenbesitzer  ihren  Motorbetrieb  einstellten,  denen 
sich  weitere  300,  laut  den  von  Fujiwara  zusammengestellten 
Zahlen,  angeschlossen  haben.  Ueber  25  der  steuerpflich- 
tigen Motorwagen  und  Lastfahrzeuge  sind  dergestalt  im 
Laufe  des  Jahres  aus  dem  Straßenbild  verschwunden. 

Daß  man  jedoch  in  japanischen  Kreisen  diese  hohe 
Besteuerung  nur  als  eine  vorübergehende  Erscheinung  be- 
trachtet, geht  aus  folgenden  Tatsachen  deutlich  hervor. 

Nachdem  das  Abkommen  \on  Washington  den  japa- 
nischen Kriegsschiffbau  stark  beschnitten  hatte,  sahen  sich 
die  dortigen  Schiffsbaugesellschaften  genötigt,  zwecks  ge- 
winnbringender Ausnutziuig  ihrer  Anlagen  ihre  Betriebe 
mehr  oder  weniger  den  gegebenen  Umständen  anzupassen. 
Diese  Gesellschaften  beabsichtigen  jetzt,  neben  der 
Herstellung  von  Spinnereimaschinen,  Trägern  für  Bauzwecke, 
Telephon-  und  Telegraphenapparaten,  sowie  Dynamos  für 
Elekromobile,  auch  die  Herstellung  von  Motorwagen  in 
großem  Maßstabe  zu  betreiben. 

Bis  jetzt  sind  die  Versuche  einzelner  Gesellschaften  auf 
dem  Gebiete  des  Motorwagenbaus,  mit  Ausnahme  der 
Herstellung  von  Wagenoberteilen,  nicht  von  Erfolg  begleitet 
worden.  Die  großen  Schiffsbaugesellschaften  sind  jedoch 
davon  überzeugt,  daß  ihnen  diese  Absicht  mit  Hilfe  ameri- 
kanischer Automobiltechniker  und  Maschinen  gelingen  würde. 

Allerdings  sind  diese  Absichten  bis  jetzt  noch  nicht  über 
das  Anfangsstadium  der  papierenen  Entwürfe  hinaus  ge- 
diehen, aber  damit  steht  unmittelbar  im  engsten  Zusammen- 
hang, daß,  abgesehen  von  einer  Europa-Riuidreise  japani- 
scher Militärfachleute,  die  bereits  im  Jahre  1920  zu  länge- 
rem Aufenthalte  derselben  bei  den  Renaultvverken  in  Frank- 
reich führte,  sich  jetzt  auch  eine  Studiengesellschaft  japa- 
nischer Fachleute  und  Ingenijure  längere  Zeit  in  England 
aufgehalten  hat  und  besonders  dij  dortigen  Leyland-Werke 
unter  Führung  des  Baron  K.  Nakashim'a  eingehend  studiert 
hat.  Auch  der  Vorsitzende  der  Kawasaki  Dockgesellschaft 
in  Kobe,  der  größten  japanischen  Privat-Schiffsbaug'esel'i- 
sdhaft  E.  Matsuhata,  hat  sich  unlängst  nach  den  Vereinigten 
Staaten  zu  einer  längeren  Besuchsrundreise  der  dortigen 
Fabriken  begeben.  Der  Zweck  dieser  Reise  bestand  haupt- 
sä<^hlich  darin,  daß  sich  genannter  Herr  über  das  zur  Um- 
stellung seiner  Gesellschaft  nötige  Verfahren  an  Ort  und 
Stelle  aufklären  wollte. 


Begünstigt  werden  diese  Bestrebungen  von  einem  um- 
fangreichen StraßenbaupTogramm  der  japanischen  Regierung. 

Auch  die  japanische  Flugzeugindustrie  beginnt  sich  pach 
anfänglichem  Stillstande  wieder  kräftig  zu  regen.  Dies  be- 
stätigt besonders  ein  jüngster  Bericht  des  am'erikanischen 
Konsuls  in  Nagoya,  H.  F.  Hawlaly. 

Zunächst  ist  hier  besonders  die  Errichtung  einer  Militär- 
Fliegerschule  in  Nagoya  una  Gründung  einer  Gesellschaft 
für  Luftausflüge  nach  den  Binnenseen  zu  erwähnen.  Letztere 
wurden  \on  einem  Zivilflieger  in  Kyoto  unternommen,  der 
auch  den  Besuch  der  Vereinigten  Staaten  zwecks  Ankaufs 
eines  Flugzeuges  von  400  PS  Motorstärke  und  einer  Trag- 
kraft \  on  acht  Personen  plant. 

Auch  die  Wiedereröffnung  der  zeitweise  geschlossenen 
Zivilfliegerschule  ist  demnächst  zu  erwarten. 

Die  Mitsubishi  Motor-Gesellschaft  in  Nagoya  hat  den 
Bau  ihrer  neuen  Flugzeuge,  Modell  Mitsubishi,  soweit  gic- 
fördert,  daß  sie  demnächst  \ollständige  Flug-zeuge  heraus- 
bringen kann.  Gleichzeitig  richtete  diese  Gesellschaft  nach 
Eingang  der  beliörd liehen'  Erlaubnis  vor  ihren  Werken  an 
der  See  einen  Flugplatz  ein.  Eiu  von  dlieser  Gesellschaft 
gebautes  Versuchs-Flugzeug,  das  mit  einem  Hispanoi-Suiza- 
■  Miotor  von  300  PS  ausgerüstet  war,  erzielte  befriedigende 
Ergebnisse.  i>ie  Einzelhieiten  der  Bauart  werden  geheim 
behandelt,  es  heißt  aber,  daß  das  Flugzeug  einen  sehr 
schnellen  Kampifflieger  darstellt. 

In  der  Nähe  von  Nagoya  wurde  jauCh  mit  der  Errichtuno- 
einer Fabrik  für  die  Aichi"  Tokei  Denki  Kabushiki  Kaiishy 
(Aichi  Gesellschaft  für  Bau  von  Uhren  und  elektrischen 
Apparaten)  begonnen.  Hierher  sollen  die  Anlagen  genann- 
ter Gesellschaft,  die  sich  jetzt  in  Atsuta  befinden,  später 
verlegt  werden.  Ihre  Fertigstellung  wird  gegen  Ende  1922 
erwartet.  Augenblicklich  können  diese  Werke  nur  ein  Flug- 
zeug vom  Yokosho-Typ  im  Monat  liefern,  die  neue  Anlage 
wird  jedoch  eine  Lieferungsfähigkeit  von  monatlich  50  Flug- 
zeugen besitzen,  wobei  der  Herstellimg  von  großen  Flug- 
zeugen für  gewerbliche  Zwecke  besondere  Aufmerksamkeit 
gesc'henikt  werden  soll. 

Die  oben  erwähnten  Kawasaki-Schiffsbau-Werke  planen 
die  Errichtung  von  Flugzeugwerken  im  Gebiet  von  Gifu. 
Der  Bau  sollte  planmäßiiig  im  November  1921  beginnen  und 
im  Frühjahr  1922  beendigt  sein,  wozu  dann  500  Arbeiter 
aus  Kobe  zur  Herstellung  der  Flugzeuge  eingestellt 
werden  sollten. 
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Die  Kölner  Veranstaltungen  des  Deutschen  Automobilhändler- Verbandes. 


Der  Deutsche  Automobil-Händler-Verband  hielt  am  16.  Juni 
in  Köln  eine  außerordentliche  Oieneralversammlung  ab,  in  der 
eine  Reihe  wichtiger  interner  Verbandsangelei^enheiten  erörtert 
wurden.  Insbesondere  fand  eine  eingehende  Aussprache  über  die 
schwebenden  Verhandlungen  zwischen  Aiitomobilhande!  einerseits 
und  Automobilindustrie  und  Gummiindustrie  aiidererseits  statt. 
Auch  die  aktuellen  Fragen  der  geschäftlichen  Konjunktur  wurden 
diskutiert. 

\m  Anschluß  an  die  Oeneralversammlung  fanden  am  16.  und 
17  Juni  eine  Reihe  festlicher  Veranstaltungen  statt.  Der  Deutsche 
Automobü-Händler-Verband  ist  bekanntlich  vor  13  Jahren  m 
Köln  gegründet  worden  und  hat  bis  zum  Jahre  1918  semen  Sitz 
in  Köln' gehabt.  Es  war  das  erstemal  seit  seiner  Uebersiediung 
nach  Berlin,  daß  er  seine  Mitglieder  wieder  an  der  Stätte  semer 
Gründung  versammelte.  Der  Entwicklung  des  Verbandes  von  den 
ersten  Anfängen  bis  zu  seiner  gegenwärtigen  Stellung  wurde  denn 
auch  wiederholt  in  Tischreden  gedacht. 

Eine  Brücke  von  der  Vergangenheit  zur  Zukunft  versuchte 
dabei  Herr  Direktor  Gustav  Freund.  Berlin,  zu  schlagen,  der 
an  die  ersten  Anfänge  des  Automobilismus-  erinnerte,  in  denen 
der  Automobilhandel  wertvolle  Pionierdienste  leistete.  Viele  von 
den  jetzigen  Mitgliedern  des  Automobil-Händler- Verbandes  ge- 
hören noVh  zu  denen,  die  in  jener  allerersten  Zeit  mitgeholfen 
haben,  dem  Kraftwagen  überhaupt  den  Weg  zum  Publikum  zu 
bahnen. 


Im  Jahre  1903  ist  dann  in  Deutschland  zum  ersten  Male  eui 
Versuch  gemacht  worden,  einen  Automobil-Händler- Verband  zu 
gründen.  Er  scheiterte,  und  erst  im  Jahre  1909  gelang  es  den 
Bemühungen,  die  Herr  Ludwig  Buchkremer,  Köln,  noch  jetzt 
1  Vorsitzender  des  Verbandes,  in  Gemeinschaft  mit  einer  Reihe 
seiner  Freunde  unternahm,  im  Deutschen  Automobil-Händler- Ver- 
bände eine  wirtschaftliche  Interessenvertretung  des  Automobil- 
handels  zu  schaffen,  die  jetzt  nahezu  1500  Firmen  und  damit  fast 
den   ganzen   deutschen    Automobilhandel  umfaßt. 

Direktor  Gustav  Freund  ging  dann  des  näheren  auf  die 
Bedeutuna  des  Automobilhandels  ein.  Er  wies  darauf  hin,  daß 
der  Automobilhändler  nicht  nur  ein  großzügiger  Kaufmann,  sou- 
dern  auch  ein  tüchtiger  Techniker  sein  müsse,  und  daß  gerade 
sein  Beruf  ihm  wie  kaum  ein  anderer  die  PfUcht  auferlege,  m 
seiner  Persönlichkeit  ein  durch  und  durch  modemer  Mensch  zu 
sein.  '         '     , .  • 

Deutschland  steht  bekanntlich  in  der  Entwicklung  semes 
Kraftwagenverkehrs  weit  hinter  anderen  Ländern  zurück,  wo 
—  man  braucht  d.ibei  noch  nicht  einmal  an  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  zu  denken,  in  denen  auf  ieden  neunten  Einwohner 
ein  Kraftwagen  entfällt  —  die  Zahl  der  in  Benut7ung  befindlichen 
Kraftwap-en,  gemessen  an  der  Bevölkerung,  ein  Vielfaches  der  in 
Deutschfand  im  Betrieb  befindlichen  ist.  Unsere  Entwicklung 
drängt  aber  nach  der  gleichen  Richtung,  und  die  Zeit  darf  nicht 
mehr  fern  sein,  in  der  wir  statt  der  gegenwärtigen  etwa  120  000 
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Kraftfahrzeuge  wenigstens  eine  Million  laufen  haben  Dann  aber 
wird  die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Automobilhandels  der 
an  der  Entwicklung  des  zukunftsreichsten  Verkehrsmittels'  mit- 
arbeitet, noch  ganz  anders  in  die  Erscheinung  treten  als  jetzt 
Mit  einem  Hinweis  auf  die  Bedeutung,  die  unter  den  Gesichts- 
punkten dieser  Entwicklimgsmöglichkeiten  dem  Deutschen  Auto- 
mobiNHandler-Verband  zukommt,  und  mit  einer  Huldigung  an 
die  Statte  der  diesjährigen  Versammlung  des  Deutscheli  Auto- 
niobil-Handler-Verbandes  am  deutschen  Rhein  schloß  Direktor 
(lustav  Freund  seine  in  ein  Hocli  auf  den  Verband  und  seine 
(iriinder  ausklingenden  Ausftihrungen. 

Der  genius  loci,  den  Herr  Freund  am  Schluß  zitierte,  aab 


im  übrigen  überhaupt  der  ga,nzen  Veranstaltung  ihr  Gepräge. 
Das  im  Anschluß  an  die  Generalversammlung  stattfindende  Fest- 
essen i,n  der  Kölner  Bürgergeselisdhaft,  die  Auto-Rundfahrt  durch 
Köln,  der  Festabend  im  Zoologischen  Garten,  an  dem  erste  Kräfte 
des  Kölner  Musiklebens  den  Gästen  wertvolle  kimstierische  Dar- 
bietungen brachten,  die  Rheinfahrt  nach  Königswinter  und  der 
festhclie  Nachmittag  auf  dem  Drachenfels  —  alles  war  erfüllt 
von  V  echt  rheinischer  Fröhlichkeit  und  gleichzeitig  von  einem 
starken  nationalen  Impuls,  unmittelibar  angeregt  durch  das 
Schicksal  der  besetzten  Rheinlande,  das  den  aus  allen  Teilen 
des  Reichs  anwesenden  Besuchern  ja  anschaulich  vor  die  Auoen 
trat. 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist  bis   15.  August. 

4bb  b.  P.  37  733.  Dr.-Ing.  Paul  Praetorius,  Darmstadt,  Heidel- 
berger Str.  81.    Vorrichtung  zum  Umsteuern  von  Gasmaschinen 
mit  um   180  Grad  gegeneinander  versetzten   Kurbeln     5    5  19 
J^-  Q"^*^'''  O.  Wolters,  Villigst  b  Schwerte' 

Westt.  Regelung  fii,r  Vier-  oder  Mehrzylinderxerbrennuncrskraft- 
maschinen  mit  abschaltbaren  Zylinderpaaren    19   6  19 

n^^^'  'k-^-.^-"^^-  Zeppelinwerke  G.  m.  b.  H.,  Friedrichshafen 
.1.  B  u.  Dipl.-Ing.  Adolf  Weingarten,  Staaken-Spandau  Veraaser- 
■^chahung  an  Verbrennungsmotoren  mit  mehreren  Veralsern 
1 1 .  2.  21 .  "  ■ 

46c  12.   L.  54  386.  Gustav  Luttermöller,  Potsdam,  Seestr  97 
Zerstäuber  für  Schweröl.    19.  11.  21.  ' 

■  i^«^'  ^  Aktiengeseilschaft   für  Tiefbohrtechnik 

und  Maschmenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.    Vorrichtimg  zum 
tintuhren  des  Brennstoffs  m  Verbrennungskraftmaschinen  2'^  6  '>0 
46c,  13^  M.  69  580.  Jean  Moulet,  Paris.   Benzinpumpe.  8.  6.  20' 
46c,    13.    R.    50  250.    Ferdinand    Reinert,    Augsburg  Eisen- 

on'"I"'^I3>*''-  Ersatzbehälter  für  Brennstoff  von  Fa'hrzeugmotoren. 
M,  5.  20 

S<^ck,   Berlin-Wilmersdorf,  Eisen- 
/ahnstr.  64.    Brennstoff-Förden orrichtimg.    29    5  "^O 
n     ^!^'^'  Leon  Thivoüe,  Paris;'  Vertr':   A  Elliot 

I  at  -Anw.,  Berlin  SW  48.  Brennstoffsauger  14  10  20  Frank- 
reich 10.  4.  20. 

.   a^'^^P\r'^^^-  '^''rt'n  Schuster,  Nürnberg,  Humboldt- 

Straße  94.  Vorrichtung  zur  Regelung  der  Kühlwasserwärme  von 
rnhrzeugmaschinen.    13.  3.  22 

.  n^^'.o^'^-y^-  ^^"^^^^  "^^^^"^  f'^chS'  Berlin-Lankwitz,  Seidlitz- 
>tra\io  18.  Zimdkerzenprüfer  für  Explosionsmotoren.  15  6  21 
46c,  27.  H.  81630.  Nicolas  Herzmark,  Paris;  Vertr  i  e' 
L  imberts,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Vorrichtung  zum  In^ano-- 
-etzen  von  Explosionsmotoren.  3.  7.  20.  Frankreich  6.  4.  l"8. 
\r  J'  '  ^  ^  37  767.  Lubin  Louis  Dubois,  Asniere,  Frankreich- 
Vertr.:  Dipl.-Ing.  S.  F.  Fels,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61  Vor- 
ricntung  zum  Kuppeln  von  Zugwagcn  mit  Anhänger  14.  6  20 
Frankreich  22.  2.  19  und  21.  5.  20. 

63c.  3  H.  79  568.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt -Ges , 
nanno^cr-Linden.  Anordnung  von  Maschinen  an  Kraftfahrzeugen. 

63c,  3.  R.  50  947.  Hildegard  Rosembaum,  Burg  b  M  Ver- 
hindungsgelenk  zwischen  Zugwagen  und  dem  auf  diesen  sich 
Mutzenden  Anhänger.    21.  8.  20 

63c.  8.  H.  81  372.  Hellmuth  Hirth,  Cannstatt,  Pragstr  34 
Kegelradenimlaufgetriebe,  insbe sondere  für  Kraftfahrzeuge.  15.  6.  20' 
^r.  'J^  ,^  54  595.  Louis  Renault,  Billancourt,  Frankreich;' 
vertr.:  fc.  Lamberts,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  68  Reihuno-skupn- 
mng,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge    8    12   21  ^  " 

^\  '.I-  •^3'''  R'tsdher,  Moorburg  b.  Harburg  a  d 

,  tlöe.  Kollenkettenstützlasrer  für  die  Gleisketten  von  Zugwa^en 
mit  zwei  Reihen  von  Rollen,  die  paarweise  auf  einer  Achse 
befestigt  sind.   7.  2.  21. 

V^rf^'V^'-M  nu  "^^^^^    ""''^^  Anonima,   Turin,  Italien; 

^w/  Ai'    M  r'!l"?3"er  u.  Dipl.-Ing.  A.  Bohr.  Pat.-Anwälte,  Beriin 
.SW  01.   Molorfahrzeug  mit  vier  Treib-  und  Lenkrädern    4  4  21 
'  s;  fK  f  41^^13.    Kurt   Passow,   Berlin.   Regentenstr '  h' 

---itzDeTestigung  für- Fahrräder,  insbesondere  Motorfahrräder.  5.  3.  2L 

Einspruchsfrist  bis  19.  August  1922. 
t<,rn^%  '6    L.  54  056.  Jai:',ius  Loewy.  Königsberg,  Pr  .  Friedländer- 

ofwiv    u  n  den  Vorvcrdichtungsramm 

offenem  Kurbelkaslen.   21.  9.  21,  h      '  ' 

46a,  28.  H.  85  409.  Hansea^iische  Motoren  Gesellschaft  m  b  H 
Kergedorf.    Regelungsverfahren  'für  Olühhaubenmotoren,    4.5.' 21.' 


46c,  2.  B.  9/  706.  Frederik  Ibbotson  Bennett,  Macclesfield, 
w  "'^""'^    William    Evre,    Lomdon.    Schmier\'orrichtung  für 

Verbdrenmungskraftmaschiiinien,  bei  welcher  der  durch  die  Kolbeu- 
bewegung  in  der  Kurbelkammer  erzeugte  Luftdruck  mittels  eines 
Rückschlagventils  einem  Oelbehälter  zugeführt  wird  und  das  Oel 
aus  djesem  in  das  Kurbelwellenlager  drückt.    10.  1.  21. 

46c,  3.  A.  34  970.  Allgemeine  Elektricitäts-GeseUschaft,  Beridin. 
Anordnung  an  Kurbelkastenmaschimen,  insbesondere  Verbren- 
nungskraftmaschiinen  zum  Reinigen  eiues  in  der  Kurbel  ano-e- 
brachten   Schmierkanals.    24.   2.  21. 

.  46c    3.^  C.   29  668.    George  Isaak   Des   Ohamps,  Cleveland, 
9   20  Drehschieber  für  Verbrennungskraftmaschinen. 

46c,  6.  A.  33  574.  Albatros  Oesellschaft  für  Flugzeugunter- 
nehnuingen  m.  b.  H.,  Berlciii- Johannisthal.  Vorrichtung  zum  Un- 
schadhchmacheii  des  vom  Vergaser  abtroofenden  Betriebsstoffes 
ui  Motorbooten.   14.  6.  20. 

46c  D.  34  917.  Heinrich  Doevenspeck,  Bremen,  Claustaler 
Straße  17.  Vorrichtung  zum  Verhindern  vom  Vergaserbränden 
bei  Verbrennungskraftmaschinen.    7.  9  18 

46c,  6.  D.  39  101.  Ernst  Dietschy.  Bern.  Anlaßvorrichtune- 
an  Spritvergasern.   16.  2.  21. 

46c,  6.  N.  17  954.  Arthur  Naumann,  Sterkrade,  Rhld  Spritz- 
\ergascr  mit  Einrichtung  zur  vollkommenen  Brennstoffvernebeluno- 
13.  6.  19. 

4öc,  6.  N.  18  169.  Arthur  Naumann,  Sterkrade,  Rhld  Anlaß- 
vorrichtung an  Vergasern.  Zus.  z.  Amm.  N.  17  954.  22.  9.  19. 

46c,  9.  W.  59  904.  Ridhard;  Wenzel,  Schwerin.  Meckl  Ver- 
gaser mit  umlaufenden,  auf  gemeinsamer  Welle  amo-eordneten 
Vergasungs-  und  Mischflügelu  in  Sdhneckenform    15   iT  '>r 

46i».  17.  H.  88  164.  Elbau  O.  m,  b.  H..  Beriin,  imd  August 
Härder,  Berim-Johannisthal,  Kaiser- Wilhelm-Straße  35.  Konitroll- 
vorrichtung  für  Zündkerzen  und  Magnetapparate.    16.  12.  21. 

63c,  13.  S.  53  202.  Societe  Anonyme  des  Aeroplanes  6  Voisi™ 
Paris.  Einschaltung  eiaies  Planetenrädergetriebes  zwischen  dem' 
tmstellhebel  der  Kupplung  oder  der  Bremse  von  Kraftfahrzeugen) 
und  einer  zum  Einstellhebel  gleichachsigen  Uebertragungswelle. 
31.  5.  20. 

^^  ^^^^"^^    J^einfrich   BoHmohr,  Suckwitz  b  Zehna 

iylecklb.  Antnebsvorrichtuing  für  Motorfahrzeuge  mittels  oelenkiVer 
Schreitfüße.   21.  4.  21.  ^  & 

63c,  20.  O.  50  305.  Fa.  Adolf  Gilogger  jun.,  Augsburg  Lenk- 
vorrichtung für  Anhänger  von  Lastkraftwagen.    12.  2.  20 

63c,  20.  O.  52686.   Fa.  Adolf  Glogger  jun.,  Augsburg  Lenk- 

oo''''io  ^'"'   zweirädrige     Anhänger     vom  Lastkraftwagen, 

^o.  1 2.  20, 

63c,  26.  L.  .50  894.  Henry  James  Lee,  London  Verriegelunigs- 
vorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.  7.  7.  20. 

63c,  26.   M.  76  613.   Motoirpf  lug  werke  München  GmbH 
München.   Oelabscheider  für  Kraftfahrzeuigmotore.   9.  2  22 

63d,   10.   L.   53  358.    Dipl.-Ing.   Boris  von   Loutzkov,  Beriin 
Viktoria-Luise-Platz  1.    Schaber  für  Pneunaben.    16  6 

c^-^^;  ""^^^  ^''le'-  Rubber  Company,  Akrom 

V.  St.  A.  Verfahren  zur  Fertigstellung  von  Luftreifen.  25".  1.  17.  ' 

Einspruchsfrist  bis  22.  August  1922. 
46a,  2.    B.  88  823.    Benz  ^  Cie.,   Rheinische  Automobil-  u 
Moloren-Fabrik  Akt.-Ges,,  Mannheim.  Verbremnungskraftmaschinp 
mit  Zundkammern.    17.  3.  19. 

c.    ß^^io'';,^-  "^^"^  Thormeyer,  Beriin,  Martin-Luther- 

Mrane  tiZ.   Verbund-Verbrenaiumgskraftmaschine    7  10  ''0 
.      \^r^'c:  t*-  85  300.   Thomas  Albert  Hutseil,  Spokaner  Washing- 
ton  V.  St.  A.;   Vertr.:   Dipl.-Ing.  R.  Büchlcr,  Pat.-Anw  Aachen 
Schmiervorrichtimg  für  VenbrennLmigsmoioren,  bei  der  das  Schmier- 
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öl  aus  dem  Oelsiimpf  durch  Zahnräder  gehoben  imd  Oelmuldem 
zugeführt  wird.  28.  4.  21. 

46c,  2.  L.  53  940.  Jahn  D.  Loog,  New  York.-  Vertr.:  Dr. 
S.  Hamburger,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Vorrichtung  zum 
Schmteren  von  Verbrennungskraftmaschinen  durch  Graphit.  3.  9.  21. 
V.  St.  Amerika.  8.  7.  19. 

46c,  6.  B.  94151.  .Augriste  'Louis  Rene  Bernard,  Bellevue,  Seine 
Oise,  Frankreich.  Vertr.:  A.  Elliot,  Pat.-Anw.,  Berlin  S\X^4S. 
Spritzvergaser  für  Motore  mit  innerer  Verbrennung.  21.  5.  20. 
Belgien  2.  2.  20. 

46c,  7.  O.  50  992.  Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  54. 
Ventilvergaser;   Zus.  z.  Anm.  G.  47  997.   20.  5.  20. 

46c,  7.  G.  53  559.  Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  ,54. 
Ventilvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  11.  4.  21. 

46c  14.  A.  34  249.  Charles  Low  Atkinson,  Cynthians,  Ken- 
tucky, V.  St.  A.  Vertr.:  W.  Zimmerstädt,  Pat.-Anw.,  Berlin 
SW  47.  Verteiler  für  Zündvorrichtungen  von  Verbrennunoskraft- 
maschinen.   18.  10.  20 

63c,  22.  L.  51388.  Lancia  &  Co.,  Turin.  Vertr.:  W. 
Zimmermann  u.  Dipl.-Ing.  E.  Jourdan^  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11. 
Lenkerverbindung  der  Federn  mit  dem  Untergestell  von  Kraft- 
fahrzeugen. 24.  9.  20.  Italien  3.  10.  19. 

63c,  26.  B.  101  975.  Bumag  Apparatebau  und  Handels-Qes. 
m.  b.  H.,  Langenargen  a.  B.  Thermometer,  imsbesondere  zur 
Messung  der  Temperatur  des  Kühlwassers  für  Kraftfahrzeugmotore. 
17.  10.  21. 

63c,  26.  B.  103  983.  Benz  &  Cie.  Rheinische  Automobil-  und 
Motoren-Fabrik  Akt.-Ges.,  Mannheim.  Motorhaben-Abstützung  für 
Kraftfahrzeuge.  13.  2.  22. 

63c,  26.  L.  55  064.  Loki-Werk  Schröder  &  Luge,  O.  m.  b.  H., 
Offenbach  a.  M.  Gefrierschutzvorrichtumg  für  den  Motorkühler 
von  Kraftfahrzeugen.   28.  2.  22. 

63d,  3.  T.  23  464.  The  Two  Part  Rim  Co.  Inc.,  Worcester, 
V.  St.  A.  Vertr.:  Pat.-Anwälte  Dipl.-Ing.  H.  Caminer,  Berlin  W 62, 
u  Dipl.-Ing.  k  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.  Mehrteilige  Felge. 
31.  12.  19. 

63d,  11.  R.  52  622.  Eugene  Edgar  Redden,  Springfeld,  V. 
St.  A.  Vertr.:  Pat.-Anwälte  Dipl.-Ing.  H.  Caminer,  Berlin  W 62, 
u  Dipl  -Ing.  K  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.  Rad  mit  abgefederter 
.^ußenfelge.   24.  3.  21.   V.  St.  Amerika  20.  8.  18. 

Patenterteilungen. 

46a  2  358  155.  Dipl.-Ing.  Philipp  Michel,  Göthen,  Anh. 
Gleichdruckmaschine.   14.  1.  21.   M.  72193. 


46a,  2.  358  321.  Wolfgang  Knochenhauer,  Wernigerode  a.  H. 
Verbrennujigskraftmaschine  für  flüssige  Brennstoffe.  18.  12.  20. 
K.  75  663. 

46a  9  358  322.  The  Bristol  Aeroplane  Company,  Limited, 
Bristol,  England.  Vertr.:  Meffcrt  u.  Dr.  Seil,  Pat.-Anwälte, 
Berlin  SW  68.  Verbrennunigskraftmaschine  mit  sternförmig  ange- 
ordneten Zylindern ;  Zus.  z.  Pat.  355  437.  14.  11.  20.  B.  96  875. 
Großbritannien  26.  8.  20. 

46a,  14.  358156.  Emil  Gölz,  Kirchheim  u.  Teck.  Zweitakt- 
motor mit  Gemisdhpumpe.  11.4.  20.  G.  50  688. 

46a,  14.  358  157.  Gustav  Künzel,  Sdilaggenwald  b.  Karlsbad. 
Vertr  :  Frau  Lisette  Muck,  Dresdien-Leubnitz-Neuostra,  Brimncn- 
straße  10  Ladepumpe  für  zwei  einfach  wirkende  Arbeitszylinder. 
21.  8.  19.   K.  69  930. 

46a.  16.  353  323.  Ida  Ruppe,  geb.  Berneis,  Zschopau,  Erz- 
o-ebirge  und  Wi:he:mine  Hucke,  geb.  Kunze,  Berlin-Niederschön- 
hausen Kaiser-Wilhielm-Str.  49.  Zweitakt-Explosionsmotor  mit 
steuerndem  Kolben  und  Kurbelkastenpumpe.  29.  1.  21.  R.  52160. 

46a,  23.  358  324.  Otto  Endter,  Groitsch  b.  Leipzig.  Explö- 
sionskraftmaschine  mit  zwei  in  einem  Ringraum  kreisenden  Kolben. 
27.  11.  20.  E.  25943. 

46b  1.  357  979.  Giustino  Cattaneo,  Mailand,  Italien.  Vertr.: 
W  Riese,  Pat.-Anw.,  Charlottenburg.  Einrichtung  zur  Regelung  der 
Ventilschaftlänge.  3.  10.  20.  C.  29  698.  Italien  2.  10.  19. 

46b.  14.  357  980.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.  G., 
Nürnberg  Verfahren  zur  Regelung  der  Treibmittel  von  Gas- 
maschinen. 31.  12.  18.   M.  74100. 

46b.  15.  357  981.  Aktieböllaget  Wigelius  Motorer,  Gothen- 
buro-,  Schweden.  Vertr.:  E.  Peitz,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW61.  Vor- 
richlung  zur  Regelung  der  Hubhöhe  von  Ventilen,  insbesondere 
für  Verbrennungskraftmaschimen.  22.  6.  19.  A.  31  934.  Schweden 
11.  7.  18. 

46b  18  357  982.  Alexander  Winton,  Cleveland,  Ohio,  V.  St. 
Amerika.  Vertr.:  Kaiser,  Pat.-Anw.,  Frankfurt  a.  M.  Vorrichtung 
zur  selbsttätigen  Regelung  der  Brenmstoffzuführung  entsprechend 
der  Belastung  für  mehrzylindrige  Verbrenniungskraftmaschiinen. 
23.  7.  15.  W.  46  653. 

46c,  4.  358071.  Maybaoh-Motorembau  G.  m.  b.  H.,  Friedriqhs- 
hafen  a'.  B.  Gehäuse  für  Verbrennungskraftmaschinen,  bei  denen 
die  mit  ihren  Ventilkamniern  zusammengegossenen  Zylinder  in  den 
bis  zu  den  Zylinderköpfen  reichenden  Oehäusehauptkörper  einge- 
setzt sind.   13.  5.  20.   M.  69  346. 


flutomobil-  und  51ugf  edinisdie  Gesellschaft 

(Tedinisdi  -  roissensdiaftliche  Vereinigung)  C.  V. 

Zahlstelle  und  Anmeldungen:  Berlin,  Königgrätzer  Straße  90. 

Telegramme:  Infeflral,  Berlin.       PosfscheAkonfo  der  RTG:  Berlin  nW7.  Rr.  13  087. 

Zuschriften  sind  zu  richten: 

1)  Technische  Anfragen  betreffend:    An  Herrn  Ingenieur  R.  Conrad,  Berlin -Wilmersdorf,  Hohen- 

zollerndamm  205.  ,      .      c  u     x  • 

2)  Allgemeine  Vereinsfragen  betreffend;   Anden  Schriftführer  der  ATO,  Herrn  Ingenieur  E.  Hurtig 
Berlin-Wilmersdorf,  Jenaer  Straße  24. 

3)  Zahlungen  betreffend,  sowie  Beitrittserklärungen  behufs  Weitergabe  an  den  Vorstand,  an  de 
Kassenwart  der  ATO,  Herrn  Adolf  Lissner,  Berlin  SW.,  Königgrätzer  Straße  90. 


I 
I 


Die  Kassenverwaltung  macht  erneut  darauf  aufmerksam,  daß  Wo  h  n  u  n  g  s  ä n  d  er  u  n  g  e  n  der  Mit- 
glieder sofort  mitgeteilt  werden  müssen;  ebenso  muß  dem  zuständigen  Postamt  aufgegeben  werden,  die 
Zeitschrift  unter  Angabe  der  neuen  Adresse  nachzusenden.    Nur  dann  kann  Gewähr  übernommen  werden, 

daß  die  Zeitschrift  pünktlich  bestellt  wird. 
Knopfabzeichen,  Mützenschilder,  Wagenschilder  werden  noch  zu  alten  Einkaufspreisen  abgegeben. 

Für  die  Kassenverwaltung. 
A.  Lissner. 
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Berlin.  Wittekind  Automobile  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Mattung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kraftwagen,  insbesondere  nach 
dem  System  des  Gesellschafters  Witte.  Stammkapital:  20  000  M 
Oeschattsfiihrer:  Ingenieur  Charles  Dror}-,  Zehlendorf-West  In- 
genieur Albert  Witte,  Steglitz. 

Berlin.  Gustav  Basser  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Mattung.  bitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die  Her- 
■  Stellung  lind  der  Verkauf  von  Motorfahrzeugen  und  dazu  gehörio-em 
Zubehör  und  Ersatzteilen  jeder  Art.  Stammkapital:  IOOOOo'm 
Oeschaftsf uhrer:  Ingenieur  Gustav  Basser  in  Berlin- Johannisthal, 
Kaufmann  Willi  Nolting  in  Berlin-Weißenseo 

Berlin.  Brandenburgische  Automobilbau-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens- 

5?l^Jvrfr'^''^*"''^u "i't  Kraftmaschinen.  Stammkapital 
JOOOO  M.  Geschäftsführer:  Zivilingenieur  Hans  Gn'bski,  Ingenieur 
Georg  Langer  zu  Berlin. 

Berlin.     Akkumulatoren-Bau-Gesellschaft    mit  beschränkter 
Haltung.   Die  Firma  ist  gelöscht. 

Berlin.  Automobi:-Reparatur-Werkstatt  am  Fehrbelliner  Hätz 
Johann  Abolin-Apfelberg,  Berlin-Wilmersdorf.  Inhaberin  jetzt: 
Clara  Scholz,   unverehelichte  Kauffrau,  Berlin-Neutempeäiof. 

Berlin.  Fiat-Automobil-Verkaufs-Geseilschaft  für  Deutschland 
mit  beschrankter  Haftung.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst  üaui- 
datoren  smd  die  bisherigen  Geschäftsführer.  ' 
A  ^  ^^""u'-rV.  Auto-„Blitz"  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
Automobil-Reparaturen,  Verleih  und  Gerage,  Kaufmann  Dr  Walter 
Eitzen  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kaufmann  Paul  F  Falken- 
öerg  in  Berlin  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Berlin.  JVlotorwerkstätten  und  Kraftfahrzeuge  Gerhard  Na^el 

Älln'^i  '^''^^i'  o  ^'^^  Grundkapital   wurde  um 

4  900000  M.  auf  8  000  000  M.  ertiöht. 

Berlin.  Motortechnische  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung.  Die  Firma  ist  erloschen. 

Berlin.  Auto-Reparatur- Werkstatt  Martin  Seebach  &  Co  Ge- 
^cllschalt  mit  beschränkter  Haftung.   Kaufmann  Max  Schulze  jun 
.  ist  nicht  mehr  Geschäftsfiihrer. 

Berlin.  Motorist,  Automobüvertrieb  Gesellschaft  mit  be- 
F^,Ti  J  v^^""-^^  Kaufmann  Rudolf  Knierim  und  Kaufmann 
tduard  Keuller  sind  nicht  mehr  Geschäftsfiihrer.  Kaufmann  Curt 
irraetz  in  Berim  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

f.  h  M^'^'^/ß-  Inhaber  der  Firma  H.  Büssing,  Spezial- 

H.rrM  ^.«to.'-'astwagen,  Motoromnibusse  und  Raupenschlepper, 
ne.HU.h,fS'''"K^  und  Herr  Dipl.-Ing.  Paul  Werners,  haben  durch 
Gesellschaftsbeschluß  die  Befugnis  erhalten,  jeder  eü^zeln  für  sich 
P^lT.riT/  ;[C'^hlsverbind.ich  zu  vertreten  u^id  zu  zeichnen.  Herr 
ISiJn  n  iJ.^  ^'^^^'1  ''A""^'^  ^'""^  stellvertretenden  kaufmän- 
nischen Direktor  ernannt.  Gesamtprokura  wurde  erteUt:  dem  bis- 
herigen Handlungsbevollmächtigten^  Herrn  Rudolf  Egger,  unter 
gleichzeitiger  Ernennung  zum  Stellvertreter  des  Herrn  Filbert 
.p.'t^''^.  der  Verkautsabteilung ;  dem  bisherigen  Handlungs- 
bevollmächtigten, Herrn  Willy  Sclimidt,  als  Leiter  des  Ersatztfil- 
^rh?/l''  I  I  .^-•^^T'ge"."a"d!imgsbevollmächtigten,  Herrn  Erich 
■  ^^'w^'^  Leiter  der  Einkaulsabteilimg;  dem  Herrn  Ober-Infre 
r^'hL  ^Ä-  d.s'^konsTruktSÄs  Zu 

nn?ir=  h  r^'''''^"  -^^':^''^^""^  ""^  Zeichnung  der  Firma  sind  die 
Unterschritten  zweier  Gesamtprokuristen  erforderlich  Herr  Pro- 
loschen  ausgeschieden;   seinic   Prokura  gilt  als  er- 

H,ff?''^'"t""  ^«^dische  Automobil  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Häufung,  Bremen.    Herrn  Kari  Schröder  in  Bremen  ist  Prokura 

Breslau.  Firma  VertriebszentraJe  für  Automobile  &  Motoren 
Stelz?r'  Breslau  "^"^  ^'^^  ^^'^'^^^«^ 

Haftung*!!!"??.«  ^"^^  Autokrem^er-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haltung  in  Chemnitz.  CamiHo  Erwin  Ehrler  ist  als  Geschäfts- 
£nn  Geschäftsführer  ist  bestdit  der  Kauf- 

mann Benno  Johannes  Schmidt  in  Reichenbrand. 

Dortmund.  Firma  „Automobil-Handelsgesellschaft  Mark  mit 
beschrankter  Haftung"  zu  Dortmmid.  Robert  Eschenhaus  2t  Tis 
Geschäftsführer  ausgeschieden  und  an  seine  Stelle  der  KauS.a?'n 
KaH  Gerwmer  zu  Lünen  zum  Geschäftsführer  bestellt 

<;rh.Slf  H  f*'^"*''"  ^  Motorrad- Vertriebs-Gesellsdiaft  mit  be- 
schiankter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Dresden,  Marschallstr  21  h 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  Von  Motorrädern; 


Handelsnachrichten. 

Verantwortich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Automobilen  und  ähnlichen  Fahrzeugen  sowie  der  kommissions- 
weise Verkaut  und  die  gewerbsmäßige  Vermittlung  von  Käufen  und 
Verkaufen  aller  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M  Zum 
Geschäftsführer  ist  bestellt  öer  Kaufmann  Paul  Haferkorn  in 
Dresden. 

Diisseldorf.  Rheinische  Automobilbau-Aktiengesellschaft  in 
Düsseldorf.  Direktor  Hermami  Dennstedt  ist  als  Vorstandsmit- 
glied abberufen.   Die  Prokura  des  Ewald  Groß  ist  erloschen. 

Essen-Ruhr.  Firma  Gebr.  Ludewig  G.  m.  b.  H.,  Karosserie- 
tabrik,  Essen,  Stee'erstr.  199/201.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Bau  von  Karosserien,  der  Vertrieb  von  Karosserien,  Auto- 
mobi.en  und  Zubehör,  sowie  Reparaturen.  Die  Firma  unterhält 
in  Ihrem  Fabrikneul^aii,  Essen,  Steelerstr.  199/201,  ein  ständiges 
Verkaulslager  an  Karosserien  und  Rohbauten  sowie  elektrische 
Liclit-  und  Anlasseranlagen,.  Das  Grundkapital  beträgt  200  000  M 
Geschäftsführer  sind  Rudolf  Ludewig,  Kaufmann,  Josef  Ludewia' 
Konstrukteur,  beide  in  Essen. 

1  *^''nMß;e"-  Offene  Handelsgesellschaft  Greußner  Karosserie- 
werke Röhl  u.  Co.  in  Greußen.  Gesellschafter  sind  der  Bau- 
meister Kurt  Röhl  in  Greußen,  der  Sattlermeister  Hermann  Uhlich 
in  Greußen  und  der  Klempnermeister  Hermann  Ludwig  in  Greußen^ 

w   un^^^"*,  de'"   Fabrikanten  Rudolf  Rafflenbeul  in 

Vorhalle  unter  der  Firma  Rudolf  Rafflenbeul  Stahlwarenfabrik 
zu  Hagen-Eilpe  betriebene  Fabrikationsgeschäft  in  Federrino-en 
Splinten  Sensenringen  und  anderen  Stahlwaren  wurde  in  eine 
Gesellschatt  m.  b  H.  unter  der  Firma:  Rudolf  Rafflenbeul  StahJ- 
warenfabrik  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  zu  Hagen  um- 
gewandelt. ^ 

Hamburg.  Elektromobil  -  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haltung.    Diese  Firma  ist  von  Amts  wegen  gelöscht  worden. 

Hamburg.  Nordische  Fahrzeugindustrie  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Sitz:  Hamburg.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung,  Reparatur  und  der  Vertrieb  von 
Automobilen,  Fahrradern  und  Nähmaschinen  sowie  der  Betrieb 
von  Geschäften  aller  Art,  die  mit  den  vorbezeichneten  in  Ver- 
bindung stehen  oder  sie  zu  fördern  geeignet  sind.  Das  Stamm- 
kapital betragt  100  000  M.  Gesohäftsführer:  Hermann  foseph 
Jopke,  Kaufmann,  zu  Hambui^. 

^.  •i.^^^'^^l"*  Hi^ndelsregister  wurde  die  Firma  Hermann 

ilit  u'  1,^'  Automobilzentrale,  in  Hameln  und  als  deren 
Inliaber  der  Kaulmann  Hermann  Müller  in  Hameln  eingetragen 
Kaiserslautern.  Firma  Gramp  &  Cie.  mit  dem  Sitz''  zu 
Kaiserslautern,  Zollamtstr.  40.  Kommanditgesellschaft  zur  Ver- 
mietung vx)n  Kraftwagen  sowie  zum  Handel  mit  Kraftfahrzeugen 
imd  Zubehör.  Persönlich  haftender  Gesellschafter:  Josef  Gra^p 
Kaufmann  in  Kaiserslautern.  Beteiligt  ist  ein  Kommanditist.  Dem 
Kaufmann  August  Schroer  in  Kaiserslautern  ist  Prokura  erteilt. 

n  if^^u'l''"'^*'  ?3den.  Firma  ,.Peka"-Fahrzeugbau  Karlsruhe 
Oese  Ischaft  mit  beschränkter  Haftung,  Karisruhe.  Gegenstand 
des  Unternehmens:  Die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Ma- 
schinen jeder  Art  sowie  von  Beiwagen  für  Motorräder  insbe- 
M  i.^ u^°£?^."^u""*^".  -Peka-'-Beiwagen.  Stammkapital!  60  000 
^u  ;>  Sf'i^'*^^'^"!'/^'-  ^"dwig  Eberhandt,  Kaufmann.  Karlsruhe 
Altred  Eberfiardt,  Kaufmann.  Karlsruhe. 

Koblenz.  Firma  „Automobilhandtlung  und  Vermietung  losef 
Herz  .  Koblenz.  Inhaber  ist  der  Kaufmann  Josef  Herz  in  Koblenz 
KU  ^-andsberg,  Warthe.  Firma  Neumärkische  Wagen-  und 
Automobilfabrik  Franz  Griese  &  Co.,  Landsberg  a  W  ist  o-e- 
anden  in  Neumärkische  Wagen-  und  Automobilfabrik  Franz  Griese 
Landsberg  a.  Warthe.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Der  bis- 
fterige  Gesellschafter  Franz  Griese  ist  alleiniger  Inhaber  der  Firma 

Leisnig.  Offene  Handelsgesellschaft  Komit-Automobilfabrik 
Buchmann  &  Co.  in  Leisnig.  Gesellschafter  sind:  a)  der  Kaufmann 
Hugo  Buehmann  in  Blumberg,  b)  der  Kaufmann  Arthur  Gieoile 
Horn  in  Leisnig.  Angegebener  Geschäftszweig:  Bau  und  Vertrieb 
von  Kleinautomobilen  und  Motorrädern. 

Mülheim,  Ruhr.  Firma  „Kraftwagenbereifung  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung"  zu  Mülheim-Broich.  I^e  Liquidation 
ist  beendet  und  die  Firma  erloschen.  i-4"'udiiuii 

Miinchen.  Diana^Automobit-Weric,  Gesellschaft  mit  besdiränk- 
ter  Haftung.  Sitz  Münchien.  Gegenstand  des  Untemdimens  ist 
dbe  Herstelmig  ^Jon  .Kraftfahrzeugen  aller  Art,  insbes^dere  die 
Herstellung ^an  Kleiinkraftfahrzeiugen  mach  der  Konstruktion  des 

^n^vZl  """"cf '  die  Inistandsetzung 

vön  Kraftfahrzeugen.  Stammkapital:  2OO0O  M.  Geschiäftsfüh^rer 
die  Kaufleute  Rudblf  Lang  und  Fritz  Herold  in  München^  Pro- 
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kurist-  Euojn  Hause-,  Gesimtprokura  uiit  eiicm  Geschäftsführe.-. 
Der  Gesellschafter  Euocn  Hauser,  Ingenieur  in  München,  bringt 
lum  Annahmewert  von  4009  M.  ein  die  von  ihm  erfuiKlenie 
Konstruktion  ein€s  Kkinaatos  „Diana"  uivd  übertragt  demgcmaH 
hi  rmit  die  ihm  zustehenden  Deutschen  Reichspatente  Nr.  300  oSo 
und  3n  759  sowie  die  Deutschen  Reichsgebrauchsmustersdnuitzie 
Nr.  732 19S,  732  017  und  732  OIS  auf  die  Gesellschaft.  Geschafts- 
lokal:   Kauibachstr.  9. 

Müinster,  Westf,  Firma  „Qpeka  werke.  Gesellschaft  niit 
beschränkter  Haftung  Nieder-Deutsche  Carosserie-  und  Buromobel- 
fabrik  zu  Münster'  .  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Mer- 
stelluno-  und  der  Vertrieb  \on  Karosserien,  Automobilen,  Büro- 
möbeln. Sitzmöbeln  und  gleichartigen  oder  ähn'ichen  Gegenständen, 
insbesondere  der  Fortbetrieb  des  zu  Münster,  Wermeluigstr.  9a. 
unter  der  nicht  eingetragenen  Firma  Pannes  u.  Kraemor  be- 
stehendes bisher  dem  Direktor  Wilhelm  Pannes  und  Arcliitekt 
Erich  Kräemer  zu  Münster  gehörenden  Fabnkgeschafts  und  die 
o-ewerbüche  Verwertung  der  diesen  beiden  Gesellschaftern  iiber- 
fragenen  geschäftlichen  Vertretimgen.  Das  Stammkapital  betragt 
108  000  M  Geschäftsführer  sind:  Direktor  Wiilhelm  Pannes. 
Architekt  Erich  Kraemer.  Hans  Lorenz.  Robert  Alscher.  sämtlich 
in  Münster. 


Saarbrücke  1.  Fimui  Viag,  Motorlahrz^u^-Gesel^schaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Saarbrücken  3.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist:  Der  Handel  mit  Motorfahrzeugen  aller  Art  und 
der  Betrieb  einer  Automobüwerkstatt  Das  Stammkapital  beträgt 
100  000  M.  .Von  den  Gesellschaftern,  Automonteure  pcorg 
Schweitzer  und  Lud\Aig  Meisiiis,  beide  in  Karlsruhe,  werden  in 
Anrechnung  auf  ihre  S'animeimlagen  Sachwerte  von  je  25  000  M. 
eingebracht.  Geschäftsführer  sind  die  vorgenannten  Schweitzc.* 
und  Neisius  sowie  der  Ingenieur  Josef  Limbach  in  Saarbrücken. 

Stuttgart.  Paul  Kaiser  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung, 
Sitz  in  Stuttgart  (Si'berburgstr.  60).  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  MetaMwarcn 
und  Apparaten,  Erriditung  einer  Reparaturwerkstätte  für  Kraft- 
fahrzeuge aller  Art,  Ausarbeitung  von  Erfindamgen  und  alle 
anderen  einschlägigen  Geschäfte  der  technischen  Branche.  Stamm- 
kapital 50  0(X)  M.  Geschäftsführer:  Ottmar  Müller,  Kaufmann, 
in  Stuttgart. 

Zerbst.  Offene  Handelsgesellschaft  Firma  Enke  &  Sablinski 
in  Zerbst.  Persömlich  haftende  Gesellschafter  sind  der  Maschinen- 
schlosser Friedrich  Enke  und  der  Kraftwagenführer  Paul  Sablinski 
in  Zerbst.   Geschäftszweig:   Auto-  und  Fahrradreparaturwerkstatt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

VerantwortUch  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Beim  Baden-Badener  Automobilturnier  vom  10.  bis  16.  Juli 
ds  |s  crelang  es  der  Finna  „Peters  Union",  die  sich  um  die 
Or<ranisa1ion  der  Veranstaltung  großes  Verdienst  erworben  hat, 
bedeutende  Sie^e  mit  ihren  bekannten  Zahnradreiten  zu  erringen. 

Der  Gewinner  des  Batschari-Wanderpreises,  Herr  Ing.  Kapp- 
ler auf  24/60  PS  Benz  hatte  „Peters  Union-Zahnradreifen"  mon- 
tiert; ferner  beim  Bergrennen  in  Klasse  1  der  1.,  2  /md  4  ; 
Klasse  II  der  1.;  Klasse  IV  der  2.  und  3  ;  Klasse  V  der  2., 
während  der  Sieger  in  Klasse  III  zur  Hälfte  Zahnradbereitumg 
fuhr  Im  Flachrennen  waren  ein  erster  und  vier  zweite,  in  der 
SLhnnhcitskonkurrenz  ein  erster  und  zwei  zweite  zu  verzeichnen. 

In  dem   Rennen   „Rund  um   Beizig",  am  24.  und  25-  Juni, 
hatten   , Peters  Union-Zahnradreifen"  montiert:   in  Klasse  IV  dci 
2   und  3.;    Klasse  V  der  1.,  2.,  3.,  4.  und  5.;  Klasse  VI  der  1 
3^  und  5.;    Klasse  VII  der  1.;   Klasse  VII!  der  1.,  also  im  tunt 
Klassen  vier  Siege.  _ ,  .     ^  ,       ,    t  <, 

Dies  alles  sind  Beweise,  daß  der  „Peters  Union-Zahnradrcifen 
an  Beliebtheit  ständig  zunimmt  und  immer  populärer  wird,  was 
auch  die   außerordentliche   Nachfrage  beweist. 

Fanö-Rennen.  Unter  starker  internationaler  Beteiligung 
wurde  in  diesem  Jahre  das  Fanö-Rennen  vom  dänischen  Auto- 
mobil-Club veranstaltet.  Den  zweiten  Preis  in  diesem  Rennen 
erhielt  ein  Stoewer-Wagen,  der  mit  183  Stunden-Kilometern  der 
schnellste  Tourenwagen  war.  Ausgerüstet  war  er  mit  einem 
I-allas-Vei-gaser  und  einem  Brennstoff-Förderer  „Pallas-Auto- 
vacuum".  Das  sichere  und  zuverlässige  Arbeiten  der  beiden 
Apparate  ist  sicher  der  beste  Beweis  für  die  Gute  der  I  al.a^- 
Apparate. 

U.Internationale  Automobilausstellung  Prag  1922  Infolge 
der  seitens  der  Tschechoslowakiischen  Regierung  mit  Wirkung  vom 
1.  März  d.  J.  ganz  willkürlich  im  Kraft  gesetzten  aMßeiordenitlichen 
Eihöhungeii  der  erst  aus  dem  Vorjahre  stamimenden  Automabi.- 
einfuhrzölle  (ü5  des  Einkaufsfakturenwertes  zuzüglich  12  ",u 
Luxussteuer^  ist  sowohl  die  diesjährige  14.  Automobilausstellimg 
in  Prag  als  auch  ein  damit  verbumdenes  „Bergrennen"  sehr  un- 
bedeuteno  verlaufen  und  kaum  über  den  Charakter  einer  Loka.- 
veranstaltung  hinausgelangt.  D:e  ausländische  Automobilindustric 
hatte  einmütig  die  Beteiligung  an  beidenn  Veranstaltungeu  ab- 
gelehnt; so  wiesen  die  AuästelluingSTäume  zahlreiche  leere  Stande 
auf.  Trotz  vielfacher  Bemühungen  des  Tschechoslowakischen  Auto- 
mobiLklubs,  eine  Milderung  in  der  Zollangekgenheit  durchzu- 
setzen, konnte  infolgedessen  auch  der  internationale  Charakter 
der  Ausstellung  nicht  zur  Erscheinung  gebracht  werden,  und  die 
\usstellung,  auf  der  sogar  der  Stand  einer  Schuhfabrik  nicht 
fehlte,  w:ir  im  Grunde  nidhts  -anderes  als  ei.ne  Uebersicht  über 
die  vorhandenen  Lao^erbestäinrJe  der  tschechoslowakischen  Kraft- 
wagenindustrie. Uebrigens  hallte  audh  der  nicht  unbedeutende 
inländisdhe  Karosseriebaii,  der  in  den  letzten  Jahren  gute  FoTt- 
sdhritte  gemacht  hat  und  jetzt  durch  die  unglaubkch  hohen  Zoll- 
sätze gleich'^a'.ls  stark  in  Mitleidenschaft  gezogen  ist,  von  einer 


Besdiickung  abgesehen.  Es  bleibt  zu  hoffen,  daß  es  dem  fast 
lückenlos  geschlossenen  Vorgehen  der  ausländiischen  Automobul- 
indiustrien  'gelungen  ist,  bei  den  zuständigen  Stellen  für  die  ein- 
getretene ungehcuire  Eiinfuhrersdhweruing  das  nötiige  Verständnis 
zu  schaffen  —  Der  Ausstellungskatalog  kaum  an  der  Geschäfts- 
stclle  des  Au^stellungs-  und  Messeamts  der  Deutschen  Industrie, 
Perlin  NW  40,  Hindersinstr.  2,  eingesehen  werden. 

Erhöhung  der  Reifenpreise.  Die  maßgebenden  deutschen 
Gummireifenfabriken  haben  iimfolge  dier  in  den  letzten  Woe-hen 
wei;er  ei;ii<>etreteiieii  außerordenitlicheii  Verschlechte riimg  der  Mark 
beschlossen,  die  Verkaufspreise  für  Fahrraddecken  und  Solilauohe 
A/lo;o.zweirad-Decke:i  und  Schliäuche,  Automobiil-Decken  und 
Schläuche  sowi:  für  Vollgummireifen  ab  Dienstag,  den  1.  August 
1922  zu  e. höhen. 

Int2rnationale  Aut  imobilausstellung  Amsterdam  1922. 
Nachdem  ili.'  letzte  Automob:,lausstelliing  in  den  Niederlanden 
vor  dem  Weltkriege  in  J;ihre  1913  im  Industriepalast  in  Amster- 
dam abgehalten  worden  und  div>  im  Jahre  1921  stattgehabte 
12  Wicdeiho'ung  in  kleinem  R.ihnien  leJ;iL;lich  auf  Kraft-  und 
gewöhnliche  Fahrräder  beschränkt  war,  fand  erst  :in  diesem  Jahre, 
in  der  Zeit  vom  31.  März  bis  9.  April,  wiederum  eiiiie  größere 
internationale  Ausstellung  statt,  und  zwar  in  einem  neuerbauten 
piovisorischen  Gebäude  von  geschmackvoller  Aufmachung,  das 
imid  60O0  qm  Platz  bietet.  Diie  Ausstellungsgegenstände  waren  m 
übersichtlicher  Form  mvtergebracht.  Außer  der  meJer.andisq.Tjni 
Au  omobil-  und  Fahrradindustrie  waren  Deutschlm  I,  Frankreich 
England,  die  Vereinigten  Staaten,  Italien,  Belgien  und  Oesterreich 
vertreten  Gegenüber  den  Automobilem,  von  denen  man  die  be- 
deutenden Marken  aller  LänrJer  sehen  konnte,  traten  die  Kraft- 
räder etwas  zurück.  Obwohl  das  Interesse,  das  der  Ausstellung 
seitens  des  Puhü'aims  entgegengebracht  wurde,  bei  der  Leitung 
Befriedio-ung  ausgelöst  hatte,  sollen  die  Erwartungen  bezüglich 
der  Kaufabschlüsse  im  allgemeinen  doch  enttäuscht  habeni.  Die 
geringe  Kauflust  wird  der  allgemeinen  Wirtschaftsdepressiom  zu- 
geschrieebn  Immerhin  haben  eine  Reihe  dieiitscher  Firmen,  die 
auf  der  Ausstei:ung  vertreten  waren,  nicht  schlecht  abgesohnntten ; 
zum  mindesten  bot  die  VeranstaltuoT  eine  ausgezeichnete  Reklame 
für  das  deutsche  Erzeugnis.  Der  Ausstellungskatalog  kanni  an 
der  Geschäftsstelle  des  Ausstellungs-  und  Messe-Amts,  Berlm 
NW  40,  Hindersinstr.  2,  eingesehen  werden. 

Mea-Erfolge  im  Grand-Prix  von  Frankreich  1922.  Auch 
das  Jahr  1922  hat  Automobilfabriken  von  Weltruf  am  Startplatz 
zu  Sti-aßburg  vereinigt,  um  den  Grand -Prix  von  Frank- 
reich zu  erringen  Die  Anfordlerungen,  die  sowohl  an  die  Ma- 
schinen als  auch  die  Fahrer  gestellt  wurden,  waren,  nicht  genng. 
Der  in  Fachkreisen  wohlbekaniniten  itaienischen  , Firma  Garelii 
war  es  vergönnt,  den  I.,  II.  und  III.  Preis  zu  erringen.  Dieser 
Erfolg  ist  jedoch  auch  ein  Sieg  der  deutschen  Industne,  denn  er 
wurde  durch  die  Zuverlässigkeit  und  iLeistungsfähigkeit  der  Mea- 
Zündung  und  der  Mea-Zündkerzen  erfochten. 
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Zur  Frage  der  Kraffverlusfe  bei  Luftreifen.' 


.J 


Von  E.  H. 

Stellvertretender  Professor  für  technische  Mechan 
Die  ,,Society  of  Automotive  Engineers"  sendet  der  Re- 
daktion des  „Motorwagen"  und  Herrn  Dr.  Otto  Enoch  dem 
Verfasser  der  in  unserer  Zeitschrift  erschienenen  Abhand- 
lung^ Uber  Luftreifen,  behufs  Veröffentlichung  folgendes 
Schreiben: 

Wir  haben  uns  soeben  mit  der  Untersuchuno-  Ihrer 
interessanten  Artikeireihe  „Untersuchungen  über  die  Be- 
anspruchung und  Abnutzung  von  Kraftvvagenreifen"  im 
Motorwagen  vom  10.,  20.  und  30.  September  1921  befaßt 
und  gestatten  uns,  Ihre  Aufmerksamkeit  darauf  zu  lenken, 
daiJ  offenbar  ein  ziemlicli.  bedeutender  Unterschied  zwischen 
den  Ergebnissen  der  Versuche  und  der  Praxis  in  Deutsch- 
land und  den  amerikanischen  hinsichtlich  des  Verhaltens 
von  Reifen  mit  Gewebe-  und  Schnureinlage  besteht  Ihre 
Aufsatze  gipfeln  nicht  allein  in  der  Schlußfolgerung  daß 
Schnurreifen  größere  Kraftverluste  und  schlechtere  Ab- 
nutzungswiderstände  aufweisen,  als  die  bei  Reifen  m't 
Uewcbeeinlage  festgestellten,  die  gleichen  Feststellungen 
haben  sich  auch  anderswo  ergeben,  aber  sie  stehen  im 
Widerspruch  sowohl  mit  den  Laboratoriumsversuchen  wie 
mit  den  praktischen  Erfahrungen  unseres  Landes,  so  daß  wir 
gern  näheres  über  die  Modelle  und  die  Bauart  der  Reifen 
die  jene  charakteristischen  Eigenschaften  aufweisen,  erfahren 
mochten. 

Alle  in  Amerika  angestellten  Laboratoriumsversuche 
haben  bedeutend  geringere  Rollverluste  für  Reifen  mit 
Schnureinlage  gezeigt,  welch  letztere  Verluste  durchschnitf- 
hch  in  emem  Verhältnis  von  2  : 3  standen,  auch  sind  die 
m  Amerika  verkauften  Schnui"-  und  Gewebereifen  in  dieser 
Hinsicht  so  gleichmäßig,  daß  auch  der  schlechteste  Schnürt- 
reiten  nahezu  unveränderlich  immer  nur  einen  gerino-erea 
Kraftverlust  als  der  beste  Gewebereifen  zeigt. 

Was  die  Abnutzungswiderstände  anbelangt,  so  verhält 
sich  der  durch  die  Erfahrung  bewiesene  Unterschied  zu 
Ounsten  der  Schnurreifen  mindestens  wie  3:2  für  die 
Kilometerzahl  wenn  man  von  etwaigen  Zufallsbeschädi- 
gungen erheblichen  Umfanges  absieht.  Tatsächlich,  ein 
Reifenplatzen  bei  Schnurreifen  ist  in  Amerika  ziemhch 
unbekannt. 

'  fWir  sind  •  sehr  begierig,  weitere  direkte  Aufklärung 
ninsichtlich  der  Laboratoriumsversuche  und  der  praktischen 
Benutzung   der   Reifensorten  in  Deutschland  zu  erhalten. 

Ihr  sehr  ergebener 
Verband  der  Automobilingenreure. 
L  o  c  k  w  o  0  d  , 
Forschungsabteilung. 


Lockvvood, 

ik  an  der  Sheffield  Hochschule  der  Yale  Universität. 

Amerikanische  Versuche. 

Die  nachstehende  Beschreibung  der  Versuche  wurde 
der  Abteilungsversammlung  von   Pennsylvania  überreicht 

Im  Jahre  1913  wurde  ein  Apparat  zur  Kraftmessung 
an  den  Motorwagenhinterrädern  im  mechanischen  Labora- 
tori'um  der  Sheffield  Hochschule  aufgestellt.  Eime  Beschrei- 
bung dieses  Apparates  wurde  im  januar  1915  mit  einer 
Erläuterung  einer  vorgeschlagenen  Methode  zu  Versuchen 
mit  Hinterrädern  (The  Practical  Testing  of  Motor  Vehicles 
A.  B.  fßrowne  and  E.  H.  Lockwood  LS  A  E  Transl- 
actions,  Part  1  1915  p.  68)  auf  der  (ahresversammlung  des 
Verbandes  überreicht. 

Während  des  Sommers  1916  wurde  ein  geeichter  Motor 
auf  den  Trommeln  zwecks  Messung  der  inneren  Reibungs- 
verluste der  Reifen  und  der  Kraftübertragung  beim  Antrieb 
durch  eine  zweite  Kraftquelle  aufgestellt.  Die  Erweiterung 
des  Apparates  führte  zu  einer  Abänderung  der  Prüfungs- 
methode .und  der  Berichtsform  behufs  Erzielung  einer 
größeren  Vollständigkeit  und  Genauigkeit.  Der  Messung 
der  inneren  Reibungsverluste  wurde  beträchtlich  Beachtung 
gewidmet  und  zahlreiche  Verluste  wurden  an  einem  mit 
sechszylindngem  Motor  ausgerüsteten  Gestell  neuester 
Bauart  angestellt.  (Dasselbe  war  ein  von  der  Chalmers 
Motor  Co.  geliehenes  Modell  8—30.) 

Um  Zusammenhang  mit  dieser  Arbeit  wurde  eine  Anzahl 
Versuche  an  verschiedenen  Teilen  durchgeführt,  welche  die 
inneren  Widerstände  des  Wagens  erhöhen  könnten,  und 
zwar  über  Wagengeschwindigkeit,  Luftdruck  der  Reifen, 
Belastung  der  Hinterachse  und  Material  und  Bauart  der 
Bereifung. 

Die  aus  diesen  Versuchen  gewonnenen  Ergebnisse  er- 
wiesen sich  als  so  interessant,  daß  die  erzielten  Hauptresul- 
tate jetzt  zur  Erörterung  gestellt  werden.  Allerdings  be- 
schrankten sich  diese  Versuche  nur  auf  eine  Reifengröße 
auf  die  endgültige  Lösung  der  Frage  des  Reifenwider- 
standes wird  noch  kein  Anspruch  erhoben. 

Die  Methode  zur  Feststellung  des  Rollwiderstandes 
bestand  in  der  abwechselnden  Verankerung  je  eines  Räder- 
paares des  Wagens  auf  der  Mitte  der  Prüftrommeln  sowie 
im  Antrieb  der  letzteren  vermittelst  des  geeichten  Motors 
Es  wurden  zwei  Ablesungen  benötigt,  eine  von  den  belasteten 
Trommeln  und  eine  zweite  nadh  Entfernung  des  Wagens, 

*)  Die  Entgegnung  des  Herrn  Dr.-Img.  Otto  En-ocb  werden 
wir  im  Anschlüsse  am  die  vorsteheraien  Ausführungen  veröffent- 
lichen. ^ 
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wobei  der  g-einessene  Kraftunterschied  den  Rollwiderstanid 
eines  Rädcrpaares  ergab.  Die  Vermeidung  von  Eicluings- 
irrtümcrn  bei  dieser  Handhabung  Heß  sich  durch  die  Be-- 
nutzung  eines  Absorbions-Dynamonieters  an  der  Trommel- 
felle vermeiden,  wobei  durch  den  letzteren  genügender 
Widerstand  erzeugt  wurde,  so  daß  sich  alle  Messerabla- 
sung-en  nach  Entfernung  der  Räder  verdoppelten.  Der 
Dynamometer  mißt  dann  den  Wert  des  Rollwiderstandes 
der  Räder.  Die  verfügbare  Geschwindigkeit  des  Motors 
schwankt  zwischen  20^40  Meilen  (32.180— 64.3Ö0  km)  pro 
Stunde  am  Trommekimfang  bei  einer  Höchstkraftleistung 
von  15  PS.  D>er  Durchmesser  der  Trommeln  ist  so  ge- 
wählt, daß  3()0  Umdrehungen  derselben  die  Länge  einer 
Meile  (1609  m)  betragen. 

Auf  diese  Weise  können  sehr  feine  Ablesungen  erzielt 
werden,  die  ermöglichen,  daß  kleine  Schwankungen  des  Roll- 
widerstandes gemessen  werden  können.  Zu  einer  kritischen 
Beanstandung  ihrer  Genauigkeit  führt  vielleicht  der  Um- 
stand, daß  die  Reibung  der  Trommeln  zunimmt,  wenn  sich 
das  Gewicht  der  Trommeln  um  das  Gewicht  des  Wagen- 
gestells erhöht.  Genaue  Messung  der  Trommelreibung  bei 
Leerlauf  ergab  einen  Kraftaufwand  von  4  Pfund  (1,814  kg) 
am  Trommelumfang  bei  20  Meilen  (32.180  km)  pro  Stunde 
und  6  Pfund  (2.71Qkg)  bei  40  Meilen  (64.360  km)  pro  Stunde. 
Das  Trommelgewicht  beträgt  zirka  3000  Pfund  (1360.779  kg), 
die  Belastung  durch  ein  Paar  Durchschnittsräder  er'i'eiclit 
zirka  1500  Pfund  (680  kg).  Es  ist  sicher,  daß  die  Reibung 
im  den  Lagern  nicht  im  Verhältnis  zum  Gewicht  wächst 
und  die  Annahme,  daß  die  Trommelreibung  bei  vcrschie»- 
dener  Belastung  konstant  bleibt,  kann  keinen  großen  Fehler 
enthalten. 

Rollwiderstand  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten.  . 

Ein  überraschendes  Ergebnis  aller  Messungen  des  Roll- 
widerstandes bei  Geschwindigkeiten  von  20—40  Meilen 
(32.180— 64.360  km)  pro  Stimde  bildete  die  geringe  ZuL 
nahme  dieses  Widerstandes  bei  größeren  Geschwindigkeiten. 
Bei  einigen  Wagen  betrug  die  Zunahme  des  Widerstandes 
weniger  als  die  Ablesungsfehlcr.  In  anderen  Fällen  belief 
sich  die  Zunahme  auf  5 — 10  ("/u. 

Bei  Uebertragung  der  Werte  für  den  Rollwiderstand  wuri- 
den  die  Ablesungen  bei  je  3—4  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten innerhalb  der  verfügbaren  Grenzen  vorgenommen,  lund 
schließlich  der  Durchschnitt  aller  Ablesungen  feststellt.  Die 
Ergebnisse  der  Abb.  1  sind  als  Beispiel  für  die  durch  die 
Geschwindigkeit  bedingte  Veränderung  des  Widerstands  är?- 
geführt.  Die  Ablesungen  sind  genau  nach  der  Aufzeichnun,ü- 
wiedergegeben.    Diese  Wagen  waren  im  Rollwiderstanid 


Abb.  1.    Rollwiderstajiid,  gemessen  am   Umfang  eines  Reifens 
von  812  X  101  mm. 

A.  Hinterräder.   Gewebereifen,  Belastung  350  kg  pro  Rad 

B.  „  „  „  260  „     „  „ 

C.  Vorderräder  „  „  258,5  „     „  „ 

D.  „  Silvertown-Geflechtreifen    „         250  „     „  „ 


beträchtlich  von  einander  verschieden,  aber  in  jedem  Falle 
hatte  die  Geschw-indigkeit  des  Wagens  nur  wenig  oder 
keinen  Einflußi  auf  das  Ergebnis.  Versuche  mit  Hinterl- 
Ergänzung  der  mit  Vordetrrädern  er- 
AIs  Schhißfolgerimg  dieser  Versuche 
innere  Rollwiderstand  eines  Motorwa- 
Geschwindiigkeiten  bis  zu  40  Meilen 
Stunde  konstant  ist. 


rädern  wurden  zui 
zielten  angestellt, 
ergab  sich,  daß  der 
gens    bei  allen 
(64.360  km)  .pro 


Verteilung  der  K  r  a  f  t  v  e  r  1  u  s  t  e. 
Die  obenbeschriebenen  Mcssimgen  ergaben  denGesamt- 
Rollwiderstand  der  Vorderräd-Reifen  und  -Lager  oder  deJr 
Hiinterrad reifen  und  aller  Getriebeverhiste  bis  zum  Leerlauf. 
Durch  eine  gesonderte  Messung  kann  der  Reifenvcrlust  von 
dem  Verlust  in  den  Lageni  und  dem  Getriebe  getrennt 
werden.  Dies  wairde  durch  Anheben  des  Rades  bis  zu 
einer  grade  noch  die  Umdrehung  desiselben  ermöglichenden 
Reibung  zwischen  der  Reifen-Oberfläche  und  der  Trommel 
bewerkstelligt.  Auf  diese  Weise  wurde  der  Widerstand  des 
Reifens  \öllig  beseitigt,  so  daß  nur  der  durdi  die  Lager 
und  das  Getriebe  verursachte  Widerstand  verblieb. 

Tafel  1.    Rollwiderstand  der  Vorderräder. 

Reifen  in  kg   in  leg    km  pro  Std.    in  kg 


812.70X101.60  mm 
Sihertown  Cord- 
Reifen 

81 2.70x101.60  mm 
glatter  Gewebereifcn 


4.2186    508.024    32  180  5  307 

48.270  5.307 

64.360  6.260 

Durdischnitt  5.624 

3.8670    511.363    33.789  10.932 

43.443  11.339 

54.706  10.659 

65.969  11.068 

Durchschnitt  10.000 

4.2186    952.545    33.78^  14.979 

43.443  15.252 

54.705  15.522 

65.969  15.342 

Durchschnitt  15.274 

I3er  innere  Kraftverlust  eines  schszylindrigen  Chalmers- 
Ciestells  wurde  auf  diese  Weise  bestimmt.  Die  Reifen 
besaßen  die  Maße  32x4"  (812.70  >  101 .60  nun),  die  Be- 
lastung der  Vorderräder  betrug  1145  Pfd.  (519.363  kg),  die- 
jenige der  Hinterräder  1545  Pfd.  (699.440  kg),  der  Druck 
im  Reifen  75  Pfd.  (5.2732  kg). 


888.98X127  nun 
Sihertown  Cord- 
Reifen 


Der  Rollwiderstand  war  folgender: 


(8.255  ikg) 
(8.029  „  ) 
(2.131  „) 
(8.119  „  ) 


18.2  Pfund 
17.7  „ 
4.7  „ 
17.9 


31.2  <Vo 

30.3  o/o 
8.0  o/o 

30.6  «y» 


Vorderreifen  allein 
Hinterräder  „ 
Vorderlager  „ 
Hinterlager-Qetriebc 

Insgesamt  26.534  kg       58.5  Pfund     100  o/o 

Durch  Teilung  dieser  vier  Zahlen  in  Gruppen  wird  er- 
siditlich,  daß  auf  die  Reifen  61  "/o  des  Gesamtwiderstandes 
entfällt,  während  die  Achslager  und  das  Getriebe  bis  zum 
Leerlauf  nur  39  »/o  verbrauchen.  Die  Folgerung  hieraus  ist, 
daß  auf  die  Bereifung  nahezu  z^wei  Drittel  des  Kraftverlustes 
des  Wagens  entfallen. 

Die  angegebenen  iWerte  enthalten  Durdhschnittsau'- 
gaben  für  Ges'dhwindigkeiten  von  20—40  Meilen 
(32.180—64.360  km)  pro  Stunde  und,  wie  oben  er^A'äWnt 
wurde,  verändert  sich  der  Widerstand  nur  wenig.   

Widerstand  und  W  ä  r  m  e  le  r  z  e  u  g  u  n  g. 
Die  Entdeckung,  daß  61  «/o  des  inmeren  Kraftverlustcs 
dieses  Motorwagens  in  den  Reifen  verloren  gehen,  ver- 
anlaßt natürlich  die  Frage:  „Was  wird  aus  der  Kraft?" 
Es  ist  wahrscheinlich,  dlaß  andauernd  eine  Reibung  des 
Materials  innerhalb  der  Reifenbestandteile  stattfindet,  die 
aus  der  durch'  die  Berührung  mit  der  Straße  erfolgenden 
Durchbiegung  herrührt.  Dieser  Arbeitsverbirauch  und 
Wärmeerzeugung  ist  den  Vorgängen  in  einer  Reibungsl- 
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bremse  gleichwertig,  mit  der  Ausnahme,  daßi  die  Reibung 
durch  Einbiegen  und  nicht  durch  Gleitbewegung  des  Gel- 
webe s  erfolgt. 

Falls  diese  Annahme  richtig  ist,  kömnte  möglicherweise 
aus  der  zur  Wärmeerzeugung  verbrauchten  Calorienzahl 
die  aufg^ewendete  Arbeit  errechnet  werden;  und  ebenfalls 
die  Berechnung  der  Temperatur  der  Reifenoberfläche,  wenn 
dieselbe  das  thermale  Gleichgewicht  erlangt.  Die  Lösung 
dieser  Aufgabe  wird  in  gleicher  Weise  bewerkstelligt,  wie 
diejenige  eines  Heißwasserkühlers,  oder  richtiger,  da  das 
Rad  umläuft,  wie  die  eines  Heißluftgebläses. 

Diese  Reifen  besitzen  5.83  Quadratfuß  (0.542  qm)  Ober- 
flache,  der  Widerstand  am  Umfange  beträgt  8.85  Pfund 
(4.0143  kg).  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  30  Meilen 
(48.27  km)  pro  Stunde  werden  pro  Stunde  1810  Wärme- 
einheiten (British  Thermalunions)  erzeugt.  Zur  Ableitung 
dieser  Wärmemenge  in-  die  Luft  ist  eine  Erhöhung  der 
Temperatur  um  39"  Fahrenheit  über  die  Lufttemperatur 
notig.  Dieses  Resultat  beruht  auf  einem  Wärmelcitungs(- 
koeffizienten  von  8  Wärmeeinheiten  (B.  T.  u.)  pro  Grad  und 
Stunde. 

Diese  Berechnung  wurde  im  Voraus  vor  allen  Veri- 
suchcn  aufgestellt,  wurde  aber  später  nach  einer  halbstündii- 
gen  Laufzeit  eines  32.;4"  (812.70x101.60  mm)  Reifens  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  30  Meilen  (48.27  km)  pro  Stunde 
nachdem  der  Wagen  angehalten  und  die  Oberflächentempie!- 
ratur  mit  einem  Quecksilberthermometer  gemessen  war 
berichtigt.  Die  Außeentemperatiir  betrug  70»  F  und  die 
Reifentemperatur  107.5"  oder  eine  Zunahme  von  37  5"  im 
Verhältnis  zu  der  errechneten  von  39". 

Dieser  Versuch  bestätigt  die  Vermutung,  daß.  der 
Reifenwiderstand  durch  die  Durchbiegung  des  Materials 
verursacht  wird,  und  führt  logischerweise  zu  dem  Schluß, 
daß  der  Widerstand  durch  mangelhaftes  Aufpumpen  und 
durch  Ueberlastung  vermehrt  wird. 

Reifenluftdruck  und  Belastung. 

Von  den  den  Rollwiderstand  beeinflussenden  Faktoren 
ist  vielleicht  der  Druck  im  Reifen  der  wichtigste.  Ein 
beträchtlicher  Unterschied  im  Widerstand  kann  durch  eine 
mäßige  Druckveränderung  erzeugt  werden. 

Die  von  dem  Reifen  getragene  Last  ist  ebenfalls  ein 
wichtiger  Faktor  und  muß  beim  Aufpumpen  des  Reifens 
berücksichtigt  werden.  Es  ist  w^ahrscheinlich,  daßi  es  für 
eine  bestimmte  Belastung  eine  gewisse  Druckgrenze  gibt 
unter  der  der  Widerstand  schnell  zunimmt.  ' 

Diese  Wechselbeziehung  kann  am  besten  aus  einer 
Reihe  charakteristischer  Kurven  ersehen  werden,  bei  denen 
der  Rollwiderstand  im  Vergleich  zum  Reifendruck  für  eine 
Anzahl  Belastunffen  berechnet  ist.  Abb.  1  stellt  eine  un- 
vollständige Reihe  solcher  charakteristischer  Kurven  für 
32x4"  (812.70X  101.60  mm)  große  Reifen  dar. 

Der  Einfluß,  des  Drucks  im  Reifen  ist  deutlich  aus 
Kurve  A  m  ersehen,  die  den  Rollwiderstand  bei  normaler 
Belastunfi:  von  Hinterrädern  mit  Gewebeausrüstung  dar»- 
stellt.  Bei  Verringerung  des  Luftdrucks  von  80  auf  30  Pfd 
(von  7.03  n  kg  auf  2.1093  kg)  steigt  der  Rollwiderstand 
Von  30  auf  45  Pfd.  (von  13.6077  kg  auf  20  4136  kg) 

•Bei  verringerter  Radbelastung  fiel  der  Rollwiderstand 
von  30  auf  25  Pfd  (von  13.9077  kg  auf  11  3396  kg)  bei 
hohem  Druck  im  Reifen.  Verrine^erung  des  Drucks  ver- 
ursachte zwar  ein  Anwachsen  des  Widerstandes,  aber  nicht 
ganz  deutlich,  wie  bei  der  ersten  Kurve.  Kurve  B  stellt 
den  Hinterradwiderstand  bei  geringer  Belastung  dar 

Kur\^e  C  weist  den  Widerstand  der  Vorderräder  bei 
einer  gleichen  Belastung  der  Hinterräder  nach  und  zeigt 
dieselben  charakteristischen  Merkmaie  wie  Kurve  B  Der 
gleichmäßig  größere  Widerstand  der  Kurve  B  wird  'durch 
den  mit  den  Hinterrädern  verbundenen  Kraftübertriagungs- 
mechanismus  verursacht. 

Eine  annähernde  Berechnung  der  durch  das  mangel- 
hafte Aufpumpen    verursachten  Kraftzunahme    kann  auf 


Grund  obiger  Versuche  aufgestellt  werden.  Nach  Abb  1 
beträgt  der  Gesamtrollwiderstand  bei  80  Pfd.  (36.248  kg) 
iDruck  zusammen  für  Vorder-  und'  Hinterräder  51.9  Pfd 
(23.5414  kg),  während  der  entsprechende  Wert  bei  30  Pfd 
(2.1C93  kg)  Druck  72.5  Pfd.  (32.6813  kg)  erreicht.  Nimmt 
man  zu  diesen  Werten  den  Luftwiderstand  für  25  Meilen 
(40.225  km)  pro  Sturede  30  Pfd.  (2.1093  kg)  so' 
ergibt  sieh  ein  Gesamtwiderstand  des  Wagens  für  beide 
Fälle  von  81.9  und  102.5  Pfd.  (von  37.1492  ko-  und 
46.2891  kg).  Die  Schlußfolgerung  ist  die,  daß  eine  Zu^ 
nähme  dieser  Kraft  um  25  "'o  durch  sehr  geringes  Auf- 
pumpen der  Reifen  verursadht  werden  kann. 

G  e  f  1  e  c  h  t  r  e  i  f  e  n  gegen  G  e  w  e  b  e  r  e  i  f  e  n. 

Nur  eine  beschränkte  Anzahl  Versuche  mit  Schnur- 
reifen  wurde  unter  Bedingungen  vorgenommen,  die  einen 
genauen  Vergleich  mit  Gewebereifen  zuließen.  Ein  der- 
artiger Vergleich  ist  in  Kurve  D  der  Abb.  1  dargestellt 
wo  ein  Geflechtreifen  von  32x4"  (812.70x704.60  mm) 
unter  genau  denselben  Bedingungen  und  Vorderrädern  der 
versc'hiedenen  Druckstufen  unterzogen  wurde. 

Die  Kennzeichen  dieses  Geflechtreifens  sind:  Bedeu- 
tend verringerter  Rollwiderstand  und  die  Eigenschaft,  auch 
bei  geringem  Aufpumpen  ohne  große  Zunahme  des  RoUl- 
widerstandes  zu  laufen. 

Da  diese  Versudie  den  Wert  der  Geflechtreifen  für 
die  Verringerung  der  Kraftverluste  durch  Reifen  klalr- 
stellen,  so  sind  zahlreichere  und  erschöpfendere  Versuche 
zwecks  größerer  Uebersicht  erforderiich. 

Arbeitsprüfung  eines  12zy  Ii  ndrigen  Wagens. 

Die  Ergebnisse  einer  Arbeitsprüfumg  mit  einem  fünf- 
tsitzigen  Packard-Phaeton.  Modell  2-  25,  sind  in  Abb.  2 
wiedergegeben.     Diese  Versuche  wurden  unter  Verweni- 


iO  40 
Meilen  pro  Stunde 

Abb.  2.  Kurven  für  eimen  Zwölfzylimder-Wagcn. 
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düng-  des  weiter  oben  in  dieser  Abhandjung  beschriebenen  biegung  zugeschrieben  wird,  schuld  sein,  trotzdem  die  ge^ 

Apparates    angestellt.     Der  Wagen    wog    ohne  Insassen  nauen  Aufstellungen  der  Berechnungen  hiergegen  sprechen. 

44SÜ  Pfd  (2032. 0Q6  kg)  wovon  2100  PfdO  (Q52.545  kg)  aut  Prof.  E.  H.  Lockwood:  Ich  bin  der  Ansicht,  daß  man 

die  Vorderräder  entfielen.    Der  Motor  besaß  eine  12zylinl-  vielfach  meine  ursprüngliche  Feststellung  über  den  Wärme- 

drige  V-förmige  Bauart  mit  76.1QQ  mm  Bohrung  und  127  mm  Ursprung  der  Reifen  in  Frage  stellen  wird.  Ursprünglich 

Hub  der  Inhalt  desselben  beträgt  424  KubikzoU.  Die  Ueber-  ging  meine  Ansicht  dahin,  daß  die  Erhitzung  der  Reifen 

Satzungen  sind  folgende:  1.  Gang  14.80:1.  2.  Gang  7.24:1  durch  das  Gleitbestreben  derselben  verursacht  worden  wa|r. 

und  S-'^Gang  4.37 :''l.    Vorder-  und  Hinterradreifen  messen  Jetzt  bin  ich  fest  davon  überzeugt,  daß  diese  Erscheinung 

beide  35x5"  (888.98  \  127  mm).  Die  Vorderreifen  standen  nahezu  gänzlich  der  Verbieigung  des'  Reilenmaterials  und 

unter  einem  Druck  von  60  Pfd.  (4.2186  kg)  und  die  Hinter-  nicht  irgendwelcl;em  Gleitbestreben  zur  Last  fällt.  Genau 

radreifen  unter  einem  solchen  von  65  Pfd  (4  5701  kg).  Der  die  gleiche  Wärmemenge  trat  bei  Umdrehung  der  Vorder- 

vorn    freiliegende  Wagenkörper   besaß    eine  Größe  von  räder  wie  bei  den  Hinterrädern  auf.   Offenbar  liegt  hier  den 

24.5   Q'uadratfuß:     Die   Ergebnisse    der   Prüfung    waren  Reifenfabrikanten  die  Aufgabe  ob,  das  Gewebegeflecht  und 

folgende:  tlen  Gummibelag  derartig  zu  verteilen,  daß  diese  schädliche 

W  a  g  e  n  w  iid  erstand. 

Prüfungsschnelligkeit  pro  km  16,090        32,180        48,270        64,360  80,450 

Motordrehzahl  pro  „  420            BIO           1260  1680  2100 

Rollwiderstand  Vorderräder  kg  14,6376       14,?'685       14,9812       15,4221  15,4448 

„            Hinterräder  und  Oelriebe     .    .     ..  22,2260       22,6796       23.1782       23,5868  24.0404 

Gesamt  36,7636       37,6481        38,1544       39,0089  39,4852 

Luftwiderstand,  errechnet  kg  3,3339        9,47.S2       29,9494       53,2971  83,2793 

Zugkraft  u  n  d  S  t  c  ii  g  u  n  g  e  n. 

An  den  Trommeln,  ebene  Straße  kg  18,1437       28,2752       45,1775       68,6286  98.9286 

Höchstleistung  bei  großem  Gang  „  -         280,9276      280,9276      271,8658  235,8683 

Größte  Steigungen  bei  erstem  Gang   ....   %  —              ^2,1           11,3  9,75  6,5 

Pfe  rdek  räft  e. 

Hinterradreifen,  ebene  Straße   1,2            3,6            8,1  16,-  29,- 

Vollbelastung   -             35,—          50,-  63,6  69,5 

Hinterräder  und  Motorgetriebe   1,30             2.7             4,1  5,5  7,1 

Ebene  Straße   2,5             6,3           12,2  21,5  36,1 

Vollbelastung   -              37,7           54,1  69,—  76,6 

Brennstoffverbrauch. 

pro  Stunde,  glatte  Straße  Liter  2,50           5,11           7,88  12,81  19,89 

Vollbelastunf  .    .  ,  -              18,95           25,38  30,32  33^35 

pro  Liter,  ebene  Straße,  großer  G^g  ....  km  24,296        23,713        23,170        18,986         15  286 

,.    Vollbelastung,  großer  Gang  .    .    .    .     „  -              6,436          7,241  8,045  9,171 

Brennstoff  Liter  pro  Std.u.Pfeidekraft,ebeneStraße  kg  0,7212        0,5484        0,4627        0,4264  0,3946 

,,    .,    „       „       Vollbelastung  -            0,3629         0,3357         3,3175  0,3127 

Diskussion.  Reibungswirkung  verschwindet.    Niemand  wünscht  die  Er- 

,    ,            ,     ,   ,   r    »,            j  hitzung  einer  Feder,  z.  B.  die  Ventilfedern  erhiizen  sich 

A.  ß.  Bainubach:  bind  Versuche  behiifs  Messung  des  ^.^tnals.    Die  Gummireifen  aber  erhitzen  sich,  wenn  sie 

Reibungskoeffizienten  bei  umlautenden  Radern  und  rrom-  Umfange  eingedrückt  werden.    Ich  bLn  der  An- 

meln  oder  des  Koeffizienten  bei  Abbremsung  der  Rader  vollkommen  möglich  ist,  den  Gummibelag  und 

lod.er  der  Trommeln   angestellt  worden.^     Em   Vergleich  ^.^  Qewebeinlage  derartig  zu  vereinigen,  daß  sie  ebenso 

beider  Werte  könnte  auf  Grund  der  auf  praktischer  Erfah-  ^^^^^^  ^.^          p^^^^         S^^,^]  -  sich  biegen  und  zu- 

rung  beruhenden  Kenntras,  daß  ein  Reifen  be.  Umdrehung  ^ückspringen  -  ohne  Kraftverlust. 

der  Räder  besser  iiuf  der  Straßenflache  haftet,  sehr  mter-  ^    ^  Bachman-   Auf  diesem  Gebiete   wie  auf  man- 

essant  werden.    Sind  Versuche  mit  Vollreifen  unternommen  ^^^^  anderen  der  .A,utomobilindustrie,  bietet  sich  der  For- 

worden?                                             .  schungsarbeit  eine  große  Aufgabe.     Wen:n   diese  Arbeit 

Prof.  E.  H.  Lockwood:  Wir  hatten  eine  Hochstzugkraft  „eieißtet   und  zwar  in  gründlicher  W;eise  geleistet  worden, 

von  300  Pfd.  (271.8558  kg)  am  Trommelumfang  und  haben  f     werden  diie  erzielten  Ergebnisse  für  die  gesamte  In- 

niemals  ein  Gleitbestreben  festgestellt.  Wir  haben  niemals  ^^'^^^.^        bedeutendem  Werte  sein.    Die  vom  Prof.  Lodc- 

unier  Einsdialtung  des  ersten  Ganges  die  Reifen  aut  der  ^^^^^  angeregte  Methode  ist  möglicherweise  kein  novum, 

Trommel  gleiten  lassen,  obgleich  dieser  Versuclr  angeregt  ^^^^^^^^„^  ^j^t  dieselbe  die  einzige  mir  bekannte,  mit  der 

wurde   und  vielleicht  spater  unternommen  werden  wird.  zuverlässige  Resultate  erzielt  oder  bekanntgegeben  wurden. 

Der  Gummibelag  der  Reifen  ist  von   verschiedener  Einige  Zahlen  geben  den  Unterschied  zwischen  den 

Beschaffenheit,  was  sich  durch  einen  von  den  Trommeln  Kraftverlusten  der  -Vorderradlageir  und  den  sogenannten 

aufsteigenden,  feinem  Gummistaub  bei  einem  Versuch  bch  Kraftverlusten   der   Hinterraidlager  an,   die   nach  meinem 

merkbar  macht.    Einige  Reifen  erzeugten  eine  Menge  dieses  Verständnis  auch  diejenigen  des  Antriebsmechanismus  ein- 

Gummipulvers.  das  man  am  Boden  zerstreut  vorfand,  andere  schließen.    Mußte  in  diesem  Falle  irgendein  im  Antriebsl- 

wiesen  keine  Anzeichen  hiervon  auf,  trotzdem  dieselben  mechanismus  entstehender  Widerstand  überwunden  werden 

die  gleiche  Kraftmenge  übertrugen.  ^.^^^^  wurde  nur  die  Reibung  der  Zahnräder  beim  Leerlauf 

Unzweifelhaft  ist  zwischen  den  Reifen  und  der  Trorrir  ^^n^    irgendwelchen    weiteren  Widerstand  derselben  gc- 

meloberfläche  eine  Gleitbewegung  vorhanden,  die  sich  in  messen? 

dem  Bestreben  den  Gummibelag  abzuschleifen  äußert,  aber  n^-js    mich   zur  Stellung    dieser  Frage  drängt,  sind 

die  Größe  dieses  Gleitbestrebens  ist  meiner  Meinung  sehr  einige  Versuche,  die  Mr.  Brumbaugh  und  ich  im  letzten 

gering.  (ahne    unter    Benutzung   des  Wimperis-Beschleunigungs- 

messers  durchgeführt  haben.  Wir  verfügen  nicht  über  ge- 

Die  Wärmeentwicklung  der  Reifen.  ,nügend  Zeit,  um  eine  wirklich  genaue  Forschungsarbeit 

A.  B.  Baumbach:  Dieses  Gleitbestreben  könnte  einiger-  durchführeu  zu  können,  haben  nur  einige  Ablesungen  voi<- 

maßen  an  der  Wärmeentwicklung,  die  angeblich  der  Ein-  genommen  und  versucht,  etwas  aus  denselben  zu  lernen. 
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Der  Wirnperis-Beschleunig-ungsmesser   ist   ein  klein-s 
deri^S  "^'^  '"'^  P-^"de^rinzip  arbeitet  und  ml 

tteZ  .       keinerlei  mechanischer  Verbindung, 

steht  Dasselbe  wird  aut  den  Boden  des  Wasens  o-este  It 
Z^^^^'  gleichmäßiger  Wagengeschwindigkeft  /uf  ebener 
b  raße  der  Zeiger  auf  Null  steht.    Sobald  der  Wa^en  dne 

hS4TS^;?t  ^f-'n'^f™^^^^^  Geschwindigkeit  hinauf  cSef 
hei  unterfahrt,  findet  ein  entsprechender  Minus-  oder  Plus- 
ausschlag, je  nach  dem  Steigungs-  oder  Neigung^  nkel 
statt.  Sowie  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  wächst 
schlagt  das  Pendel  aus,  so  daß  die  Beschleuffgunc.  dS 
ablesbar  ist.  Wenn  die  Fahrt  des  Wagens  verlanasamt 
h;,^'  Geschwindigkeitsabnahme  ablesen  kh 

hatte  kein  Mittel  zur  Prüfung  der  Genauigkeit  des  Instru 
mentes  zur  Verfügung.  Anschlinend  sind  die  ResulSte  z  em" 
hch  geichmalßig  und  deshalb  vergleichsfähig 

Prnf^"/n^'?"'''H''K  ''^'l'"  ^ePsuche  mit  einem  dem  von 
stellt  nt'  v^^  benutzten  ä;^Nnlichen  Motorwagen  anVe- 
nnH  *  M  ^«'l^ngsamuug  dieses  Wagens  mit  Verdeck 
und  aufgeklapptem  Windschutz  betrug  bei  einer  GeschwTn 
digkeit  von  8.045  km  94.2  Pfd.  (42.6285  ka)  bei  e^nVr  Sh  Jl,' 
von  64.360.  km  198.7  Pfd.  (Wl290  kf !  ße  e  nS  J^^^^ 
schwmdigkeit  von  40.225  km,  die  Prof.  Lockwood  Sulz^^^^^ 
erhielt  man  126  Pfd.  (57.1498  kg),  in  Pfunden  pro  Tonne 
Wagengewicht  ausgedrückt  ergab  sich  eine  Schvvanknna 

?l^r  .  (^2.1632  kg)  bei  64.360  km  Geschwindigkeit- 
aber  ein  schwererer  Wagen  des  gleichen  Mode  L' 
,"f''^  Jf/gangs  erzeugt  62.5  bis  120  Pfd  (97  4195  kt 
m  ^^^^^L^^lP'""  To,""e.  bei  40.225  km  era  bt  s  ch  em 

b^trlrd"e,  0^'-  iV.^  schurren  Wag  n 

netragt  dei  Gesamtrollwiderstand  148  Pfd  (67  1318  ko-)  hei 

Ai^^n^,'"  Q^.s^hwindigkeit  und  286  Pfd.  (  29  7' 4  ka)  be 

64.360  km.  Die  Reifenausrüstung  dieses  Wagens  maß  meine 

Meinung  nach  914.38X  127.00  mm.   Ich  weiß  nTch  "enau 

wie  hoch  der  Reifenluftdruck  bei  beiden  Wagen  vvaf  p^ 

schein    mir  nicht  richtig  zu  sein,  daß  di^ Vorderrad laae 

erb^lXn"'dr'?"  ''7^'-^!i^  ^'^j'^"'^^"  "'"--de" 
p/.r  7  2    ' u i'"''  mindestens  neun  Lager  und  zwei 
l  aar  Zahnradjr  bei  den  Hinterradmessunaen  mehr  zu  h 
rucks.chtigen,  die  bei  den  Vorderrädern  nichl  vorhanden  sin^: 
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Belastunc?  F  "b^.  Z/hiiradkraftverluste  bei  verschiedener 
Belastung.  Es  schemt  mir,  daß  dieselben  beträchtlich  ver 
scnieden  sind.  Ich  weiß  nicht,  ob  man  bei  einem  beSt^t'n 
Antriebsmechanismus  annehmen  kann  daß  dT  be  aste^^n 
finXn"  Kegelräder  sich  absolut  in  Rollberührung te" 

SÄ^^c^'Sf  Lagerreibun^ll/^rl^r 

0+  Lockwood:  Ich  glaube  über  diesen  Qep-pn 

stand  keine  Angaben  zu  besitzen,  derselbe  bedeJteV  aber 


Unabhängigkeit    der  Reibung    von    der  Be- 
lastung. 

Prof.  E.  H.  Lockvvood:    Die  voin  Mr   Bachmin  -.nf 
Pra^r^des  R^f  dieselbe  dt"gesamt 

Sußt  D^P  Fr^^'''''"!?''  im  Antriebsmechanismus  be^ 
.einflußt  Die  Frage  ist  die:  Wächst  der  Reibunosverlu'^f 
mi  der  Belastung  oder  bleibt  derselbe  konstaS  ^  Versuche 
mit  geschmierten  Maschinen,  wie  Dampf-  unToasmaschinen 
haben  anscheinend  einen  nahezu  konstanten  ReiblTvÄ 
fe.  Geschwindigkeit,  unabhängig  der 

Belastung,  erwiesen.  Ich  bin  der  Ansicht,  daß  dieses  deich' 
Verhältnis  m  dem  Antriebsmechanismu    und  den  Ladern 

Versuct°'°nTr"^-"'^''-'^*'  ^'^^  "och  nicht  dS  ch 

Versuche  nachgewiesen  ist.  Die  gleiche  Frage  entst-ht 
beim  Gebrauch  unserer  Prüftrommeln,  wobei  die  Achren 
reibung  bei  leerlaufenden  Trommein  gemesen  und 
tjJrlT^]  Kraftverlust  bei  .Belastung  durch  das  Wage»- 
gewicht  als  vorhanden  angenommen  wurde  Wir  oben 
angegeben  könnte  der  d^rch  die  Reibung  verursachte 
Widerstand  mit  der  Belastung  in  geringem  Maße  steigen 
daß""  Z%  Grund 'für  le  AL^hme  vorS  n' 

ilL  Zunahme  nur  gering  i^t  und  ohne  merklichen 
Fehler  unberücksichtigt  bleiben  kann.  merKiicnen 

B   B   Bachman:   Ich  kann  begreifen  daß  bei  Schmie 
.  ung  der  Lager  und  der  umlaufenden  Teile  sow  e  Ausf^üstZ; 
derselben  mit  Spezialkugel-  oder  Rollenlagern    eine  Ve? 
inlTn"^  ^"i  ^"^f  ""^  ^'■'^  "'^h^  bes"nde  s  bee  i': 

sicn  der  fcinfluß  der  kammenden  Zahnräder?      Ich  sehe 


Leistungsfähigkeit  der  Getriebe 
Schn^eje^^^^  u^.^Lh^^Ä"S^^ 

d'n  u  ren '?'h  Motorwagens  angestellt  wor' 

un3  bei  aerinc  n  r^^  u''''^^-  L.'ehmomentwerten 
una  Dei  geringen  Geschwindigkeiten.  Die  Ergebnisse 
können  au  eine  Fahrt  auf  ebener  Straße  passen  ber 
wenn  dieselben  auf  die  Begleitumstände  einer'^  Fahrt  übe 
eine  ziemliche  Steigung  angewendet  oder  auf  eine  solche 
durch  sandiges  Gelände,  geben  diese  Angaben  trauriger 
weise  zu  Irrtümern  Veranlassung.  trauriger- 

f^.rrS'  ^'^   Leistungsfähiokeit  des 

Kegelradgetriebes  zu  80-85      bei  normalen  Belriebsum 
standen  angenommen.    Ich  meine,  daß  bei  den  von  PrS 
K^t'^"^   I^Prüften  Wagen    die  Leistungsfähigk  t  de^ 
Kegelrader  80  0     betrug.    Die  von  Prof.  Lockwood  und 
Mr.  Bachman   mit  demselben  Wagen  erzielten  Eroebniss» 

SetrieÄ  o^'^'^^'-^'f'  ^'T  Kr^tven^is^  d  ^ 

oetriebe  mit  2O  ansetzen.  In  Berichtigung  der  von  Prof 
Lockvvood  angegebenen  Zahlen  ,  von  102  Ptd  (45  9665  koi 
für  den  Getriebekraftverlust,  kommen  wir  ziemlich  lenfu 
d.m  Werte  Mr^  Bachmans  von  126  Pfd.  (57.1498  kg/nah  " 

derradla'i.eT' ""T'''"  Reibungskoeffizient  der  Vor-'  ' 

Oer  ad  ager    ist   überraschend,  auch    wenn  dieselben  aus 

et  Ht"  n^7"h^''?'^", ,  ''r''  "^^'"^^  Verständn  s  s  nd  die 
erzielten  Zahlen  bei  Umdrehung  der  Vorderräder  in  teil 
weise  von  den  Trommeln  abgehobener  Stellung  so  däß 
gerade  nur  genug  Reibung  zwischen  den  Reifen  und  den 
Trommeln  zur  Ueberwindung  der  Lagerreibung  selbs?  vo^ 
banden  war.  festgestellt  worden.  Ich  bin  der  Ansicht  daß 
dieser  Reibungskoeffizient  ungefähr  5  "o  beträgt  m  t  au 
d£Tr^';I'^r  ^  hr>-2''''-  kg):  die  zurÜmir  huug 

i":öLhcTCh"°g>2ifSn"''"'  ^"^^^^^"^"^ 

der  Vorder^räd";  ^^'^'^^^-^^^  Ich  merke,  daß  das  Abheben 
ovr  vorderrader  bei  diesem  Versuche  nicht  recht  am 
Platze  war.  Die  Vorderradreifen  geben  v>  Pfd  (0 ' "ös  ka) 
mehr  Zugkraft  als  die  Hinterräder  an,  sie  so  I  e"n  eben 
soviel  besitzen.  Der  Widerstand  ist  wahrscheinlich  zu 
Cmthir  d^f..  ^^''derradlager,  aber  sicherlich  st  der  Ge- 
samtbetrag für  den  ganzen  Wagen  richtig. 

Wirkungen   der  Re  i  f  e  n  b  a  u  a  r  t. 

mn.r^n'irT"^'!  John  W.  Watson :  Welcher  Anteil  des 
mueren  Widerstandes  ist  im  Vergleich  zum  Gewebe  für 
die  Saugwirkung  des  Reifens  auf  die  Straße  oder  die  Tron^ 
mein  verantwortlich  zu  machen?   Es  muß  hier  die  Sau^ 

SeTS'^"  '-'^  -^  ""'^  -  -icSfr 

anzuX^bS..^t^'^  mSSLrriÄn-^^!: 
s:idh  die  Wirkung  dieser  Saugnäpfe  äußert  ' 

,A.  K.  Brumbaugh:  Bei  einem  glatten  Reifen  muß, 
eme  Saugwirkung  vorhanden  sein,  da  dieselben  eine  St^ßp 
ganz  zerfahren   können.     Es   erfordert   Kraft,  den  Staub 


418 


DER  MOTORWAGEN 


von  der  Straße  aufzusaugen  und  Steine  in  der  ganzen 
Umg-ebung  uinherzustreuen. 

Haben  Sie  Versuche  mit  Reiten  angestellt,  die  unter 
Benutzung  eines  anderen  elastischen  Materials  als  Lutt 
hergestellt  worden  sind? 

Prof.  E.  H.  Lockwood:  Nein. 

lA  K  Brumbaugh:  Haben  Sie  sich  mit  Reifen  be,^ 
sdiäftigt  die  mit  besonderen  Schutz\'orrichtungen  gegen 
Durchlöcherungen  versehen  waren.  Ich  weiß,  dal  einer 
der  sich  erhitzenden  Reifen  eine  Anzahl  Metallschuppen 

Prof  E  H  Lockwood:  Unsere  Versuche  mit  Reifen 
befaßten 'sich  nur  mit  der  allgemeinen  Aufgabe  eine  voll- 
ständige Kraftprobe  mit  einem  Motorwagen  durchzutuhren. 
Dies  erklärt,  warum  zahlreiche,  wichtige  Punkte  nicht  un- 
tersucht wurden.  ... 

Beim  Beginn  der  Kraftmessungen  der  Hinterrader 
wurde  ermittelt,  daß  der  Reifenluftdruck  einen  bemerkens^ 
werten  Einfluß  auf  den  Brennstoffverbrauch  des  Motors 
bewirkte.  Dies  veranlaßte,  daß  alle  Versuche  bei  einem 
crleidhmäßigen  Reifenluftdruck  angestellt  wurden  und  schließ- 
lich dazu  daß  die  Differenz  des  Kraftverlustes  bei  ver^ 
schiedenem  Luftdruck  und  verschiedener  Belastung  gemessen 

^^"'^'^Es  ist  zu  erwarten,  daß  diese  Behandlung  bei  einer 
Wiederholung  der  Versuche  mit  anderen  Reifen  verschieh 
dener  Größe  beibehalten  wird,  wobei  dann  einige  der  hier 
aufgeworfenen  Fragen  Wvte  Beantwortung  finden  werden 
Es  ist  natürlich  wichtig,  darüber  Sicherheit  zu  haben,  daß 
das  Verfahren  richtig  ist  und  zu  richtigen  Ergebnissen  tuhrt. 
Die  in  dieser  Erörterung  gemachten  Anregungen  werden 
sehr  zweckdienlich  sein. 

R  E  Plimpton:  iCh  möchte  an  Professor  Lockwood 
die  Frao-e  richten,  ob  die  Elektrizitätsmessungen  während 
der  Versuche    ziemlich    gleichmäßige   Ergebnisse  aufgev- 

wiesen  haben.  ,       ,  ,        •  u 

Prof  e  H  Lodkwood:  Wir  benutzten  eine  voll- 
kommen gleichmäßige  Spannung,  aber  die  Amperemeter- 
nadel schlug  fortwährend  aus.  Wir  befanden  uns  in  einem 
Gebäude,  das  einen  Aufzug  enthielt,  so  daß  wir  gewohn,- 
lich  einicre  Minuten  den  Ausschlag  der  Nadel  abwarteten.  Wir 
konnten'kcine  Ablesung  bis  auf  \  AHd.  (0.2268  kg)  genau  vor- 
nehmen  so  daß  beim  Uebertragen  der  Ergebnisse  auf  die  Ta- 
bellen die  Punkte  ziemlich  ungenau  ausfielen,  aber  wir  konnten 
die  Versuche  wiederholen  und  entsprechende  Ergebnisse 
erzielen  Als  wir  dieselben  mit  dem  Chalmerswagen  sechs 
Wiodien  lang  wiederholten,  stimmten  dieselben  nicht  genau; 
■der  Unterschieci  betrug  bis  3  Pfd.  (13.6078  kg)  Wahrend 
dem  wuixle  der  Wagen  nachgesehen  und  seine  Lager  aus', 
gewedhselt,  wodurch  die  Kraftübertragung  nicht  bcemtlußt 
werden  dürfte,  aber  wir  errechneten  dann  nicht  bis  auts 
Pfund  o-enau  denselben  Rollwiderstand  des  Wagens.  Ich 


gehe  in  der  Annähme  sidhcr.  daß  hieran  der  Wagen  undi 
nicht  unser  Apparat  —  ein  Bremsband  oder  etwas  ähn- 
liches —  schuld  war,  sowie  daß  in  beiden  Fällen  tatsächlich 
ein  Reibiingsunterschied  vorhanden  war. 

R.  E.  Plimpton:  Professor  Lockwqod  gibt  einen  aus 
der  Beredinung  der  verbrauchten  Wärmekcraft  erhaltenen 
Teinperaturgrad  an,  der  bis  auf  2^'  genau  dem  durch  wirk(- 
liche  Messung  gefundenen  nahekommt.  Es  scheint  mir, 
daß  dies  ein  sehr  genaues  Arbeiten  bedeutet,  da  sein  er- 
i-edineter  Wert  notwenidigerweise  ein  Durchschnittswert 
sein  muß.  Wenn  er  nur  eine  Temperäturmiessung  vornimmt, 
muß  dies  schnell  mit  einem  Thermometer  geschehen,  der 
eine  richtige  Ablesung  vor  der  Abkühlung  des  Reifens  ge- 
stattet. Wenn  drei  oder  vier  Messungen  vorgenommen 
werden,  würden  die  Ergebnisse  genauer  ausfallen  und  die 
Versuche  könnten  besser  verglichen  werden. 

Reifenluftdruck  und  Temperatur. 

Prof.  E.  H.  Lockwood:  Wenn  die  Wärme  durch  die 
Bdegung  des  Gummis  entwickelt  wird,  so  strömt  dieselbe 
mehr  oder  weniger  in  die  Felge,  in  die  Metallteile  und  m 
den  Mantel,  ich  bin  der  Ansicht,  daß  Gummi  einen  besseren 
Wärmeleiter  als  Holz  darstellt  und  daß  die  Wärme  ganzhdh 
abgeleitet  werden  könnte,  li'h  nehme  an,  daß.  die  Felge 
ebenfalls  einen  Teil  der  Wärme  ableiten  könnte. 

IWiir  maßen  die  Temperatur  durch  Einführung  des 
Thennometers  in  den  Schlauch,  wo  derselbe  durch  ein 
Stück  alten  Reifens  geschützt  wurde.  Der  Gummi  besaß 
offenbar  die  gleiche  Temperatur  wie  die  Außenseite  und 
behielt  seine  Wärme  noch  eine  Zeit  lang  nach  dem  Umlauf. 
I>er  Luftdruck  in  beiden  Reifen  unterschied  siCh  um  8  Pfund 
(36  2874  ko)  der  eine  Drurkgrad  stellte  unsern  Normaldruck 
dar  der  andere  war  niedriger.  Die  übcirfläChentemperatur 
der' beiden  Reifen  unterschied  sich  um  ein  und  einhalbes 
Grad,  der  Reifen  mit  geringerem  Luftdruck  war  der  heißere. 
Dieser  Unterschied  bestätigt  die  Theorie,  daß  die  Wirkung 
eines  geringeren  Innendrucks  eine  größere  \Viarmecfeeu- 
gung  ist. 

Idi  habe  diesen  Versuch  als  Hilfsmittel  zur  Erklärung 
des  Grundes  für  den  Reifenwiderstahd  angeführt  und  glaube 
daß  diese  Beobachtungen  richtig  sind,  wenn  dieselben  auch 
mit  einfachen  Apparaten  ausgeführt  werden. 

A  K  Brumbaugh:  Ist  es  zur  Erzielung  einer  guten 
Arbeitsleistung  der  Reifen  notwendig,  dieselben  so  hart 
auszupumpen,  daß  man  es  vielleicht  im  Wiagen  nicht  eH- 
tragen  kann? 

Prof  E  H  Lockwood:  Ich  sollte  meimen,  daß  die 
beste  Leistungfähigkeit  bei  einem  Betriet)  des  Wagens  mit 
sehr  harten ,  Reifen  erzielt  wird.  Lassen  wir  die  Reiten 
hart  sein  und  die  ,Be quem  lieh keit  auf  andere  Weise  erreichen. 


Stromlinienkarosserie. 

Von  Ernst  Neumann  -  Neander,  Fahrzeugarchitekt 


Der  Vorstoß  des  Oberingenieur  Jaray  zwecks  Fornii- 
veränderung  des  Kraftfahrzeuges  ist  vom'  technischen  Stand- 
punkt aus  für  die  Wagenbranche  durchaus  von  Bedeutung. 

Die  geschmackvolle  Form,  sowie  ihre  technische  Aus- 
führung ist  allerdings  noch  nicht  völlig  reif.  Sicherlich 
sind  die  Jaray'ischen  Messungen  substanziell  einwandfrei. 
Die  Gebrauchspraxis  des  Kraftwagens  wird  aber  trotz- 
dem ein  ganz  anderes  Resultat  hervorbringen.  Die  Jaray- 
sthen  Unterseeboottypen  werden  sich  dort,  wo  es  sich 
Ulm  Formwiderstände,  welche  in  der  Richtung  der  Längs- 
achse entstehen,  handeh,  unbedingt  überall  als  vorteilhatt 
erweisen.  Unter-  und  Ueberwasser-,  sowie  Luftfahirzeuge 
bewegen  sich  gradlinig  und  eben  vorwärts.    Die  Erdober- 


fläche aber  ist  uneben.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit 
eSres  Geb'audisfahrzeuges  auf  der  Landstraße  betragt  etwa 
40  km,  die  normale  Höchstgeschwindigkeit  60  km.  Das 
ist  diejenige  Geschwindigkeit,  welche  als  Sicherheitsgrenze 
auf  öffentlichen  Straßen  eingehalten  werden  sollte.  Wird 
sie  gesteigert,  so  treten  Gefahrmiomente  aller  Art  auf. 
Steigungen^  Gefälle,  Kurven,  Ortsdiaften,  Fuhrwerke,  Rad- 
fahrlr,  Fußgänger  und  Haustiere  aller  Art,  unubeTs.cht- 
lidhes  Gelände  und  versteckte  Wegkreuzungen  bedingen 
eine  prinzipielle  Beschränkung  der  Geschwindigkeit. 

iDer  Automobilfahrer  hat  während  ^J'^'' J^hrt  nicht  n^ 
auf  korrekte  Ueberwindung  aller  dieser  Fahrünnd^ 
zu  achten,  d.  h.  sich  auf  seine  eigene  Entschlieißungskratt 
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lebenden  Hindernisse  in  einer  bestimtnten  Situation  sich 
auf  das  ungeschickteste  benehmen  vverden.  pSverke 
lenken  nach  der  falschen  Straßenseite  hinüber,  hegeZ'ndl 
Tiere  spnngen  quer,  Haustiere  versuchen  die  andVrf  Seite 
zu  gewinnen,  auf  der  sich  ihre  Behausung  befindet  R  R 
ganger  und  Radfahrer,  welche  Überho  t  "Verden?  bLühen 
sich,  die  staubfreie  Seite  im  letzten  Augenblick  zu  nehmet, 
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H?"  f.^~:?^  bergigen  Gelände  sinkt  der  Durchschnitt 

durch  die  zu  bewegende  größere  Masoe  hlirfnhiv  \ 
gegenüber  derjenigen  les  Moti?ade  .  Di^  ?  UrsaSe  K 
nicht  in  Fornnviderständen.  Man  gebe  ein  Strömt  en 
f ahrzeug  gleicher  Stärke  und  ein  normales  in  die  Hänrlo" 
mn  zwei  gleichfä beigen  Fahrern  welche  die  SicheStt 
grenze  niemals  übarschreiten,  -  kontinentalef  nV.rpl"' 
Schnittsgelände,  in  welchem  man  etwa  ^nehmen  kan^rd^ß 


Armofyre/j^ff 


Abb.  1 


486  258,  486  338,  515  763',  524  048 
fortwährend  efntrttS  ^  r'""'^""?^"-  ^"^  diese 

s^'iu  ^  i£ES~ 

Strecke  t.r''4fK) •km"''"i"^^'^^V'"^'"S'^^''^  li^"\n..r 
von  4fK)  km  gehören  ohnehin  Maximalleistungen 


gez.  'für  Austro  Daimiüer  Prini7  Heinrirli  W-io-/»«  i-  • 

sKh  in  unübersichtliche  Kun-en    OrtschiftstläS?  « 

Dcaingen,  daS  die  Stirnvvideretände  der  Luff  helanal^*: 
terer  w"h  ^r'T  RWih.n.gsÄnder„n"en  b'  i  ,^  f, 

irrch,,*,rt'cr^u^,S^£«rer'":L^^r?KÄ^ 

J»r,,y.che  UnterwlsserfärSl^l^r.  PK,f  üK^' J^.^  d'll 
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Einengung  der  Insassen  in  die  Stromlinienform  kompen- 
sieren würde.  Ferner  entstellt  der  normalen  Karosserie 
gegenüber  ein  Gewichtszuwachs  an  Material  und  eine  Ver- 
teuerung der  Ausführung,  was  jeder  Karosserietechniker  In 
der  Lage  ist  zu  bestätigen. 

Die  wesentliche  Einengung  der  Insassen  in  der  Strom- 
linienoberfläche ist  eine  Tatsache,  denin  die  jetzige  un- 
günstige Strömungsform  verkörpert  die  günstige  Wohn- 
form. 

Das  Problem  der  Stromlinienformen  ist  übrigens  seit 
längerer  Zeit  in  Fachkreisen  bekannt.  Schon  vor  12  Jahren 
versuchte  Schreiber  dieses  mit  den  damaligen  Sitzkasteri- 
formen  zu  brechen.  —  Die  erste  praktisch  gelöste  Strom- 
linientype war  auf  der  Ausstellung  1911  auf  dem  Delmer.- 
horsterstand  nach  meinen  Plänen  und  Schutzrechten  zu 
.sehen.  Fischform,  d.  h.  größter  Querschnitt  der  Höhe  und 
Breite  im  ersten  Drittel  der  Länge,  schräge  und  halb- 
kreisförmige Windscheibe,  eingebaute  Hinterräder;  Tritt- 
bretter, Pneus,  Stauräume  und  Verdeck  in  die  glatte  Ober- 
fläche einbezogen.  Schiffsheckförmige  Ausbildung  des 
Rückteils  mit  eingebautem  Nummerschild  usw. 

Dieser  korrekte  Typ,  welcher  Stromlinien  mit  be- 
quemer Sitzanordnung  vereinigte,  hat  Verständnis  für  seiiie 
Vorteile  nicht  geweckt,  im  Gegenteil  im  Laufe  der  folgen- 
den Jahre  eine  Serie  von  Wagenungeheuern  inauguriert, 
welche  entschieden  von  romantischen  Illusionen  Jules 
Vernes  beeinflußt  waren.  Dieselben  Folgen  in  der  Praxis 
wird  der  neuerliche  laraysche  Vorstoß  erzeugen. 

Was  uns  nützen  würde,  wäre  ei  le  Konkurrenz  in 
wechselndem    Gelände    gleichartiger   Unte.gestelle,  dere.n 


Maschintenleistung  und  Verbrauch  zunächst  an  der  Bremse 
koutrolliert  und  derart  plombiert  werden  müßte,  daß  nach- 
trägliche Steigerung  der  Leistung  ausgeschlossen  wären. 
Als  Gelände  würde  1  km  Ebene  geradeaus,  ein  weiterer 
mit  Kurven,  3  km  im  kupirten  Terrain  im  Zusammenhang 
und  einzeln  gezeitet  in  Frage  kommen.  Bedingung  wäre 
eine  Sporttype  für  drei  Personen,  ein  Vier-  und  Sechssitzer, 
geschlossene  Wagentype.  Sitzböhe  300  mm  vom  Boden, 
der  über  der  Chassisoberkante  zu  liegen  hätte.  Für  ge- 
£CfhIossene  Wagen  eine  freie  Kopf  höhe  von  950  mm  über 
Sitz.  Lichte  Sitzbreite  je  500  mm,  Platz  für  Oberschenkel 
und  Füße  zusammen  SOG  mm.  Anordnung  der  Sitze  der- 
art, daß  beim  Aussteigen  bei  voller  Besetzung  nur  zwei 
Personen  den  Platz  verlassen  dürfen.  —  Baumaterial  nur 
das  im  Handel  greifbare.  —  Einstieg  von  450  mm  lichter 
Weite  bei  offenen,  600  mm  bei  geschlossenen  Wagen.  Mit^ 
führung  von  zwei  Ersatzreifen  mit  Felgen,  Batterie  von 
außen  mgänglich,  Werk2cugkasten  von  bestimmten  Diuen,- 
sionen,  Verdeck,  dessen  fertige  Aufstellung  61  Sek.  nic'.t 
überschreiten  darf,  ein  Koffer  von       Geviertmeter  Inhalt. 

Mit  diesen  Bedingungen  wären  jedem  für  den  prak- 
tischen Gebrauch  ungeeigneten  Extrem  die  Flügel  be- 
schnitten.   Rennwagenformem  interessieren  den  Käufer  nicht. 

Die  automobiltechnische  Gesellschaft  würde  sich  mit 
einer  derartigen  Ausschreibung  ein  bedeutendes  Verdienst 
erwerben;  Vorbereitungszeit  sechs  Monate,  Titel:  Preis  der 
schnellsten  Karosserie,  Erfolg:  wirkliches  Interesse  aller 
Autointeressenten,  wirksame  Propaganda  für  technische  Ver- 
edelung des  Kraftwagens. 


Das  neue  Jankers- Kleinflugzeug. 

50  PS  Siemens-Motor.   Zwei  Insassen. 


Vor  wenigen  Wochen  gelangten  die  ersten  Nachrichten 
über  ein  in  Holland  gebautes  und  erprobtes  neues  Junkers- 
Kleinflugzeug  an  die  Oeffentlichkeit.  Dieses  in  Abb.  1—3 
dargestellte  Flugzeug  ist  eine  Neukonstruktion,  die  ganz 
die  neuzeitliche  Schule  des  deutschen  Flugzeugbaues  ve^ 
körpert.  Mit  50  PS -Siemens  und  Halske- Motor  trägt 
das  Junker^-Kleinflugzeug  zwei  Personen.  Die  französische 
Zeitschrift  „L'Aeronautique"   sagte  von  dieser  Maschine, 


Die  Gesamtanordnung  zeigt  einen  Eindecker  in  voll- 
kommen freitragender  Bauart,  wie  sie  von  Professor  Junkers 
seit  1915  vertreten  und  in  den  Flugzeugbau  eingeführt  wurde 
(vgl.  die  neuen  Flugzeuge  vo^n  Focker,  Handassyde,  De 
Havilland,  Moräne  Saulnier,  Ernoul,  Curtiß^  u.  a.  m.),  mit 
hoch  liegendem  Flügel  und  in  Ganzduralumin-Konstniktian, 
wie  sie  für  die  Junkers'rFlugzeuge  seit  1916  typisCh  ist. 

Zum  (Antrieb  dient  ein  luftgekühlter  50  PS-Fünfzylinder- 


f 


Abb.  1.    Das  neue  Juinikers-Ktei'niflugzeug. 

sie  sei  „ein  Junkersv-Flugzeug  in  Rein-Kultur"  („de  formule 
classique  Junkers"),  was  besonders  in  dem  freitragenden 
Junkersschen  Flügel  und  der  Metallkonstruktion  zum  Aus- 
druck kommt. 

Das  Flugzeug  hat  folgende  Hauptabmessungen: 

Spannweite   11  m, 

Länge   8  m, 

Höhe    2,75  m. 


Vorderansicht.    VoMikommen  freit  rag  emdier  Flügel. 

Stern-Standmotor  von  Siemens  und  Halske,  der  so  weit 
als  möglich  sorgfältig  verkleidet  ist  und  der  bereits  in  kurzer 
Zeit  für  verschiedene  Flugzeuge  Verwendung  gefunden 
hat.*)     Neuartig  und  interessant  ist  eini  konischer  Dorn 

*)  Erstmalig  gelangte  dieser  Motor  in  dem  Dornier  •  „Libclle"- 
Kieinfiueboot  zum  Einbau,  das  durch  seine  Erfolge  mit  diesem  Motor 
und  mit  dem  ähnlichen  80  PS  -  Siebenzyiinder  -  Siemens  &  Haiske- 
Motor  schnell  bekannt  wuide. 
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M^^r  i^""        etwaigen  Kopfständen  sowohl  den 

Mo  or,  insbesondere  die  dabei  gefährdeten  unteren  Zvi  nder 
a^s  in  gewissem  Grade  auch  die  Luftschraube  vor  Beschädi- 

dT^naSSes  g^älir^™"^        ^^-^^«^  'Sctil't 
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V  bilden,  sowie  aus  einer  dritten  Strebe,  die  fast  vertikal 
verkuft  und  zugleich  die  FederungsorganeTufilmmt  of 
^  ^^.pr'tf Sreiim  in  der  Rumpfmitte 
an  ejnem  kleinen  nasenformigen  Auswuchs  des  Rumpfes 
an,  der  sorgfaltige  Stromlinienform  zeigt. 


Abb.  2.    Das  neue  Junkers-Kteinflugzeug.  Xj.Vorderansicht. 


Der  Rumpf  weist  große  Bauhöhe  auf,  um  den  Fluffaast 
bequem  und  gut  geschützt  in  einer  geschlossenen  Klbii^e 
unterbringen  zu  können.  Dadurch,  daß  der  Rumpf  vveit 
Ämi^S"  reicht,  ist  der  Einstieg  in  die  Kabine  ohne 
Hilfsmittel  möglich*).  Die  Konstruktion  des  Rumpfes  zeifft 
die  von  dem  Junkers'-Verkehrsflugzeug  Type  F  her  be 
kannten  Richtlinien,  das  in  Amerik?  deu  letz  en  Dauerflug- 
V^eltrekord  aufstellte.  Aeußerlich  tritt  die  BepJänkunT  mi 
Duralumin-Wellblech  besonders  hervor,  das  zum  ^faS 
herangezogen  ist  i  ragen 

nKpn^.f Spannweite  ist  einteilig  und 
oben  auf  den  Rumpf  aufgesetzt.  Hierdurch  bleibt  die  leicht" 
Demontierbarkeit  gesichert,  die  für  das  Kleinflugzeug  bei 
sonders  erwünscht  ist  und  die  auch  bei  allen  anderen 
neuzeitlichen  Kleinflugzeugen  hervortritt**).  Die  Bairt  des 
Flugeis  entspricht  ebenfalls  derjenigen,  die  von?  Ankers - 

^/'"ÄfT        t^"^^""*  ''''  ""^  ^"'■<^h  ei^Je  größere 

durch  Durllumin- 

^enb  ech  Beplankung  gekennzeichnet  ist,  die  mit  trägt  Das 
Flugelprofil  ist  em  typisches  „Kaulquappen"-Profil 
betätSf  ^nZ'nZ  sind  nicht  ausgeglichen  und  durch  Kabel 

<£:•;  %  Höhenruder  ist  zweiteilig  und  im  Gegensatz 
zum  Seitenruder  ausgeglichen.  Alle  Leit-  und  Steuerflächen 
££kunr  I^^ralumin-Wellblech 

Das  Fahrgestell  fällt  durch  das  Streben  nach  Verein»- 
fachung  auf  Es  besteht  aus  zwei  selbständigen  TeiSJ 
gesteilen.  Jedes  Teilfahrgestell  besteht  aus  zwei  sSeS 
die  fast  horizontal  verlaufen,  innen  an  zwei  Punkten  des 
Rumpfes  ansitzen  und  außen  zusammentreffen^  S  ein 


Kabinen  .  Elm  stieg  in  Scliritthöhe. 


Wenn  audi  über  die  genauen  Leistungen  dieses  FIup- 
dl^h-  h  "'"^^^  ^'tgeteilt  werden  kann   so  lassl; 

"^^^T«"  ^^--^"^he  doch  die  Annahme  be  echtiS  eT 
sdiemen,  daß  es  sich  hier  um  einen  weiteren  Fortsfhri 


Abb.  3     Oas  rjeue  Jwikers^KIeinflugzeug.  Seitenansicht 
Duralimiin.WeUblech  als  Rumpfbeplanikuing 

ilnH^  u^"^'^''''^'""^  wirtschaftlich  fliegender  Kleinflugzeuge 
handelt,  wie  sie  namentlich  als  Zubringerflugzeuge  fu  df n 
großen  internationalen  Hauptlinien  des  LuftverkehS  be" 
?ort?chSf Luftverkehr  in  der  Entwicklung 

—  y  — 


Flugboot  und  Schwimmerflugzeug. 

Eine  neue  Seeflugzeug-Form. 


./ 


Das  Thema  „Flugboot  und  Schwimmerflugzeug"  wurde 
Zt^r  Steii,e  seit  Jahresfrist  von  den  xerschfedensten 
Gesichtspunkten  beleuchtet.  Dabei  zeigte  sich  daß  das  Flu <r 
boot  in  aerodynamischer  Beziehung  so  lai^ge'  dem  Schwirf-" 

.e*  A*^  ^^^^        größeren  Verkehrsflugzeugen  deutscher  Herknnff 

riugzeug  1185  Hb  — B.M.W.- Motor,  sechssitzig)  zeigt 

Rieselet -R^n%2%no'^^^  Landflugzeugen  das  neue 


merflugzeug  überlegeni)  ist,  als  letztere  in  der /Bauart  mit 
einziehbaren  Schwimmern  noch  nicht  bestehet,  und  daß 
KMvT^'  das  Schwimmerflugzeug  die  größefre  natürliche 
Stabilität  auf  dem  Wasser  besitzt  bzw.  leich/ter  diese  er'- 
reichen  laßt.^)    Jetzt  hat  das  genannte  TheAa  eine  sehr 

„nH  n  '^■e,^"  die  Flugboote  Dornier-„LibelIe",;  Dornier-„DeIphin" 
ä:f  dÄ^^^'dl.S'.'n."'""  '"''f  "■'S.abilisli'mng 
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interessante  Bereicherung  erfahren,  indem  eine  neue  Form 
gefunden  \\airde,  die  in  Abb.  1  dargestellt  ist. 

Hier  handelt  es  sich  um  die  Kombination  eines  Flug- 
bootes und  eines  Schwimmerflugzeuges,  indem  zwei  Boote 
nebeneinander  angeordnet  woirden.  Beide  Boote  dienen 
zur  Unterbringung  der  Fluggäste  und  stehen  vorn  durch 
den  Flügel  sowie  hinten  durch  das  Leitwerk  miteinander 
in  Verbindung.    Tatsächlich  sichert  diese  Bauart,  die  als 


Spannung  zeigt.  Ohne  daß  bisher  etwas  Bestimmtes  über 
den  Urheber  dieses  Entwurfs  verlautete,  prägte  eine  aus- 
ländische Zeitschrift  für  ihn  in  kennzeichnender  Welse  die 
Bezeichnung  „Junkerissime"  in  Analogie  zu  dem  erwähnten 
,,CaproniiSsime"  von  Caproni. 

Der  Junkerssche  Flügel  dieser  Type  hat  60  m  Spann- 
weite imd  in  der  Mitte  etwa  2  m  Dicke.  Er  bietet  also 
bequem  Raum  zum  Einbau  von  Motoren,  Gängen,  Brenn- 


Abb.  1. 


FluoboQt  und  Schxx'imm  er  Flugzeug:  eine   Kombination  von  Flugboot  imd  Sclnvimm,erfkigzeug  als  meue  Form  für  Riesen-^ 
Seeflugzeuge.    Junkersscher  Flügel.    Eingebaute  Motoren. 


.Doppel-Flugboot"  bezeichnet  werden  kann,  gleichzeitig  die 
große  natürliche  Stabilität  auf  dem  Wasser,  wie  sie  bisher 
dem  Schwimmerflugzeug  vollkommener  eigen  war  als  den 
meisten  der  bisherigen  Flugboote,  und  günstige  aerodyna^ 
mische  Verhältnisse,  wie  sie  bislang  dem  Flugboot  voll- 
korfimener  als  dem  Schwimmerflugzeug  eigen  waren. 

Das  vorliegende  Flugzeug  stellt  einen  Eindecker  dar, 
der  in  besonders  tvpischer  Weise  \eranschaulicht,  welche 


Stoffbehältern,  Gepäckräumen,  Führer-  und  Mechaniker- 
räumen u.  dergl.  im  Innern  des  Flügels,  wie  es  von  Professor 
Hugo  Junkers  bereits  1910  vorgeschlagen  wurde.  In  der 
Mitte  nimmt  der  Flügel  eine  sorgfältig  stromlinienförmiige 
Führerkabine  auf.  Rechts  und  links  davon  ist  zwischen  den 
beiden  Booten  je  ein  Motor  im  Flügel  eingebaut.  Je  ein 
weiterer  Motor  ist  in  den  Flügelteilen  eingebaut,  die  außer- 
halb der  Bootskörper  liegen.   Alle  vier  Motoren  treiben 


Abb.  2.    Dor  „Capronissime" ;  Gegenstück  (Italien)  der  alten  Schule 
zeug  (Deutschlia-nd^  der  neuen,  von   Prof.  Junk 

Entwicklung^möglichkeiten  die  neuzeitliche  Schule  des 
deutschen  Fliligzeugbaues  im  Vergleich  zu  der  des  aus^ 
ländischen  Flugzeugbaues  bietet.  Das  italienische  Oegen^- 
stück  zu  dem  vorliegenden  Entwurf  ist  der  1Q21  im  Lago 
Maggiore  nach  .dem  ersten  Versuch  versunkene  „Capronis*- 
sime"  1- Dreifach -iOreidecker  mit  einigen  Hunderten  von 
Streben  und  Kabeln,  während  der  deutsche  Entwurf  den 
Junkersschen  Flügtl  ohne  jede  Streben  ur:d  ohne  jede  Ver- 


des Flugzieugbaues  zu  dem  im  Abb.  1  dargestellten,  Riesen-Seeflug- 
ers  begründeten  neuen  Schulie  des  Flugzeugbaues. 

je  eine  Zugschraube  an,  so  daß  \  ier  vollkommen  selbständige 
Mas  Chi  neu  an  lagen   vorhanden  sind. 

Die  beiden  Bootskörper  nehmen  je  30  Fluggaste  aut 
und  setzen  sich  nach  hinten  fort,  wo  sie  durch  eine  große, 
ebenfalls  vollkommen  freitragende  Leitwerksfläche  miteiii!- 
ander  verbunden  sind.  An  diese  schließt  ein  großes,  eiiv 
teiliges  und  ausgeglichenes  Höhensteuer  an.  Jeder  Boots- 
körper trägt  oben  am   Ende  eine  Kielfläche,  an  die  ein 
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ausgeglichenes  Seitensteuer  anschließt.   Auch  die  Querruder  Durc^h  d,>  hpk^nnfpn  Fnf.^+.K.  +• 

.nd^durch  vor  der  Drehachse  gelegene  Flächente^e  ausge-  derar^ef  ptgze'^^^""^!  naJü-rf^h^ÄT^e^tThl^nS 

Die  errechneten  Flugleistungen  und  Gewichte  sowie  fnT'*  T^"',             'T^  Ausführung  einmal  im  Ausr 

die  Hauptdaten  sind  folgfnde   ^             Gewichte  sowie  lande  zustande  kommen  sollte,  wäre  darin  ein  Beweis  dafür 

Snanmveite                  '  f 'f^-^']',  "^^^  ^'^'^        E"^^"*^  "^'^  ihren  einengenden,  die 

MotXT        : äV^mn^  Entwicklung   hemmenden    Diktate   nur    selbst  ins  eigene 

Gesamtvorfriebsleistun^" 9^  P<;^  ^^"T^   schneidet.      Ein  solches  Flugzeug  kann  nur  dem 

SsamnSSSst           ^ ?i  ?  f'fu  '"te^f^^'P"^!^"  Verkehr  dienen;  für  einen  inner- 

SsSndiakeit                               vnV  deutschen  Verkehr  wären  die  deutschen  Greuzen  zu  eng; 

nSste                                       170  km  St.  dieser  seiner  Bestimmung  würde  ein  derartiges  FlugzeiTg 

AktS^sLius  mit  60  Fluggästen   :  S)0  km  .        S^S!^  ^S^^                                 ^  ^ 


Englische  und  französische  Sechsrad -Lastwagen. 


I.  Teil:  E  n  g  1  i  s  c  h  e  F  a  h  r  z  e  u  g  e. 
Zunehmende  Beanspruchung  der  Motorlastwagen  durch 
Belastung  und  Geschwindigkeit,  sowie  das  Erfordernis  einer 
größeren  Zeit-  und  Arbeitsersparnis  bei  der  Befrachtung 
haben  die  führenden  Auslandsfabrikanten  derarticrer  Fah^ 
zeuge  veranlaßt,  sich  eingehender  mit  der  Frage  der  Sechs- 
radlastwagen oder  richtiger  derjenigen,  der  beweglichen 
Kupplung  \on  zweirädrigen  Anhängern  mit  einem  kurz- 
gebauten  Motorschlepper  zu  beschäftigen. 

•  Man  beabsichtigte,  einen  Fahrzeugtvp  zu  schaffen  der 
mit  einem  vergrößerten  Laderaum  auch  die  vergrößerte 
Beweglichkeit  und  Wendefähigkeit  in  engen  Straßenzü^en 
vereinigte,  sowie  aber  andrerseits  auch  durch  seine  elastische 
Bauart  bei  der  Benutzung  der  allerschlechtesten  Straßen 
bei  erhöhter  Geschwindigkeit  einer  verringerten  Beschädi- 
gungsgefahr ausgesetzt  war,  und  ferner  infolge  seiner 
leichten  Trennungsmöglichkeit  in  einen  bewegenden  Vorder'- 
teil  und  einen  bewegten  Lastenträger  aufgelöst  werden 
konnte  und  dadurch  vergrößerte  Zeit-  und  Arbeitserspalrnis 
bei  der  Befrachtung  ermöglichte. 


Seite  547—550.  eingehender  besdirieben  worden,  es  erübrigt 
sich  also,  hier  nochmals  auf  dieselbe  weiter  einzugehen. 
Andererseits  kann  aber  diese  Drehscheibe  auch  direkt  an- 
der Rahmenunterseite  (wie  bei  dem  nachstehend  beschriebö- 


Abb.  5.  Scbenia  des  Lenikschemels. 

Inen  Auto  Traction  Schlepper,  oder  an  gleicher  Stelle  unter 
Zwischenschaltung  von  Federn  eingebaut  werden,  obgleich 
diese  letztere  Anordnung  eine  schwere  Beanspruchung  der 
Vorderfedern  des  Anhängers  und  eine  ungebührlich  hohe 
Lage  des  Vorderteils  zur  Folge  haben  kann. 


Abb.  1, 

« 

r  u  ^''^'y^^l  Erzielung  dieser  Vorteile  wurde  bei  den  eug- 
hschen  Modellen  das  Vorderteil  des  Lastenträgers  an  eine 
Di^hscheibe  angelenkt,  die  am  Hinterendc  des  Schleppers 
befestigt  ist.  Derart  kann  der  Schlepper,  falls  nötig^lm 
Ä>   ^z"'-''  A"J'ä'iger  umgesteuert  werden^' und 

w  "^ft^J^,^'^!  ''if  schärfsten  Ecken  umfahren.  Aber  diese 
Wendefahiigkeit  allein  bildet  nicht  die  einzige  Bewea]  cK 
keitsform  des  sechsrädrigen  Lastenwagens  Wirkt"  die 
erstere  Beweghchkeitsform  in  einer  zum  Erdboden  parallelen 
Ebene,  so  äußert  sich  die  zweite  in  einer  zur  Fahrfläche 
senkrecht  hegenden.  Die  Unterschiede  zwischen  der  ver! 
iialtnismaßig  starren  Fortbewegung  eines  \-ierrädrigen  Last- 

äS"'  """i  T"^  ^'^'"'''^S        Sechsradsvstems^Tlit  drei 
Acnsen  sind  ohne  weiteres  aus  den  Abb.  1—4  ersichtlich 

tunai.m'T  f'^^*'.''''  P'-'^hscheibe  in  senkrechter  Rieh-" 
k^af  V  h  f  "  schmiegbar  gelagert,  wodurch  eine  gelem 
kige  Verbindung  zwischen  Schlepper  und  Anhänger  Erzielt 
wird.  Auch  diese  Anordnung  ist  In  Hand  der  Abb  5  ohne 
werteres  verstandlich.    Diese  in  Amerika  „das  fünfte  Rad- 

ähSi;".h"  r  R^r?K*"-"^  f '^"^^  ^"^^hweg  in  äie  r  oder 
ahniteher  Bauart  bei  modernen  engl.  Lastwagengestellea  zur 
Vervvendung.  Zum  Beisptel  wird  bei  dem  englischen  Sc^mmel 
Sechsradlastwagen  diese  Drehscheibe  von  einer  besonderen 
Federung  getragen,  die  unabhängig  von  den  Federn  der 
Schleppmaschme  die  senkrechte  Schwingbewegung  der  Dreh 

^^SnUbb'f ^'"^.^f  Icammfl-sfcSsraSast- 
w  agens,  Abb.  6,  ist  im  Motorwagen,  Jahrg.  1920,  Heft  Nr.  29, 


2,  3,  4. 


,  Auch  noch  ein  zweiter  Elastizitätsfaktor  ist  in  Betracht 
zu  ziehen.  Wienn  ein  gewöhnlicher  einrädriger  Lastwagen 
über  unebenes  Gelände  fährt,  kann  sich  möglicherweise  das 
Vorderrad  auf  einer  Seite  heben,  während  das  Gestellende 


Abb.  6.  Scamimelli-Zvveiradainhänger. 


in  einem  tiefen  Loche  steckt.  Von-  vorn  gesehen  stehen 
dann  beide  Achsen  in  der  Stellung  der  Abb  7  Für  ge" 
r  ""'f^  "^'^  Federung  im  Zusammenhang  mit 

der  Rahmendurchbiegung  zum  Ausgleich  in  dieser  Lage 
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aus,  und  wenn  eine  derartige  Beanspruchung  den  Zusammen;- 
hang  der  Verbände  zwischen  Vorder-  und  Hinterrädejrn 
des  Sdileppers  nicht  zu  erschüttern  vermag,  sollte  folge- 
richtig auch  ein  derartiger  Elastizitätsfaktor  zwischen  den 
Hinterrädern  des  Schleppers  und  den  Hinterrädeirn  des 
Anhängergestells  ausreichen.  Trotzdem  besitzt  die  Dreh- 
scheibe bei  verschiedenen  Modellen  auch  einen  gewissen 
Grad  seitlicher  Schwingungsmöglichkeit  unter  Federab- 
dämpfung. 


Abb.  7.  Verwindung  zwischen  Vorder-  und  Hinterachse. 

Wenn  ein  Anhänger  auf  diese  Weise  mit  einem 
Schlepper  verbunden  ist,  wird  die  Bremswirkung  benach- 
teiligt, sofern  die  Uebertragung  der  Bremskraft  nicht  an 
der  Stelle  erfolgt,  an  der  zwischen  beiden  Fahrzeugen 
keine  Verschiebung  stattfindet,  das  heißt  an  der  Dreh- 
scheibenmitte. Deshalb  erfolgt  der  Bremsanschluß  zwischen 
Schlepper  und  Anhänger  gewöhnlich  an  der  Drehscheibenl- 
mitte  oder  an  dem  Wagennagel  —  der  Knoxschlepper  bö- 
sitzt  eine  hydraulische  Bremse  — ,  wobei  durch  die  Verwen- 
dung elastischer  Kupplungen  die  Abbremsung  eine  ein- 
fachere Lösung  findet. 

Die  Hauptvorteile  des  Zweiradanhängers  liegen  je- 
doch in  der  leichten  Trennbarkeit  des  Anhängers  und  des 
Schleppers,  und,  in  geringerem  Maße,  in  der  niedrigen, 
durch  eine  solche  Bauart  ermöglichten  Ladehöhe.  Zur 
Erhöhung  dieser  Beweglichkeitsart  wird  man  vielleicht  zu- 


Abb.  8.  Schnitt  durch  den  Lenkscbemel  des  Knox-Trakteurs. 

künftig  den  Se!hlepper  mit  einem  geeigneten,  durch  den 
Motor  betätigten  Krahn  zur  Entladung  schwererer  Lasten 
ausrüsten.  Anstatt  nun  eiinen  Sdhlepper  mit  einem  einzigen 
Anhänger  zwischen  den  Beladungspunkten  verkehren  zu 
lassen,  kann  man  zweckentsprechender  an  jedem  einzelnen 
Bndpunkte  der  Frachtstrecke  einen  Anhänger  verwenden 
und  den  dritten  in  Fahrt  setzen.  Hieraus  ergiebt  sich  dann 
eine  verdreifachte  Ausnutzimg  der  Anhänger,  da  dieselben 
eine  weitaus  größere  Beweglichkeit  als  abnehmbare,  mit 
Rollen  versehenen  Ladebühnen  besitzen.  Anscheinend  sind 
erst  in  allerletzter  Zeit  diese  Vorzüge  dieser  Beweglichkeit 
richtig  gewürdigt  worden.  Bis  jetzt  hat  man  in  Amerika 
und  in  England  diese  Art  Anhänger  vou  ihrem  Vorderrade 
durch  eine  Art  Böcke  oder  Stützen  gehalten,  die  herunten- 
geklappt  werden,  wenn  der  stützende  Sdhlepper  ausgefahren 
wiird.    Man  hat  auch  diese  Böcke  mit  Rollen  versehen, 


aber  dieselben  besaßen  zu  kleine  Abmessungen,  um  eine 
leichte  Fortbewegung  zu  ermöglichen. 

Als  erstes  Verbesserungsmittel  erschien  dann  die  Er- 
findung von  Ad.  Bolton  auf  den  Plan,  die  bereits  bei  meW- 
reren  Knoxschleppern  der  englischen  Great  Western  Rail- 
way  Co.  verwendet  wird.  Diese  Vorrichtung  wird  in 
Abb.  8  im  Querschnitt  wiedergegeben.  Den  Gegenstand 
dieser  patentierten  Erfindung  besteht  im  Ersatz  der  beiden 
benötigten  Wagenheber  durch  einen  Lenkbolzen  besonderer 
Bauart,  der  zugleich  als  Wagenwinde  ausgebildet  ist  und 
von  einer  geeignet  gebauten  Lagerplatte  getralgen  wird. 
Dieser  Wagennagel  trägt  an  seinem  Kopfende  eine  Hub- 
schraubenspindel, die  in  einer  an  der  Unterseite  des  An;- 
hängers  fest  eingebauten  Schraube  in  senkrechter  Richtung 
gehoben  und  gesenkt  werden  kann.  Am  Kopfende  der  Hub- 
spindel befindet  sich  eine  Doppelknarre  mit  abnehmbaren 
Grift,  wodurch  die  Schraubenspindel  beiderseitig  gedreht 
\\  erden  kann. 

Unterhalb  des  Wagennagels  ist  auf  der  Achse  des 
Schleppers  ein  senkrechter  Stahlträger  befestigt,  der  an 
seinem  Oberteil  ein  Druckkugellager  trägt.  Auf  diesem 
Kugellager  ruht  ein  Stahlsockel  mit  muldenartiger  Aus- 
höhlung; wenn  man  nun  den  Wagennagel  um  verschiedene 
Umdrehungen  tiefer  geschraubt  hat,  wird  der  untere  Kugelj- 
zapifen  in  den  Stahlnapf  gelagert  und  hebt  auf  diese  Weise 
den  Anhänger.  Bieiderseitig  des  Anhäingers  sind  zwei 
schwingbare  Holzstützen  angebracht,  die  zur  Abstützung 
des  Anhängervorderendes  dienen.    Sind  dieselben  abgd- 


Abb.  9.    Lenkscbemel  mit  Federabstürzung. 

senkt,  so  wird  die  Knarre  in  umgekehrter  Richtung  bei- 
tätigt, worauf  sich  der  Wägennagel  hebt  und  die  Last 
des  Anhängers  auf  den  Stützen  zu  ruhen  kommt.  Wei|- 
terer  Hub  des  Wagennagels  läßt  denselben  von  dem 
Sdhlepperrahmen  frei  gehen,  worauf  derselbe  vom  Ani- 
hänger  ausgefahren  werden  kann.  Natürlich  kann  man 
die  beiden  Stützen  des  Anhängers  auch  mit  Rollen  versehen, 
worauf  derselbe  frei  bewegt  werden  kann. 

Eine  ähnliche  Bauart,  jedoch  unter  Einschluß  mehrerer 
praktischer  Neuheiten  ist  in  der  letzten  Zeit  seitens  der 
englischen  Finna  Carosserie  Letymer  (1915)  Ltd..  in  Lon- 
don W..  Notting  Hill,  Pamber  Street  Wortes,  herausgebracht 
worden. 

Dieses  Fahrzeug  besteht  gleichfalls  aus  einem  zwei- 
rädrigen Anhänger,  der  vermittels  einer  Drehscheibe  an 
einen  vierrädrigen  Schlepper  angekuppelt  wird.  In  nachf 
stehender  Abb.  9  wird  eine  Skizze  dieser  Vorrichtung  dai^- 
gestellt.  Aus  derselben  ist  ersichtlich,  daß;  das  Unterteil 
dieser  Drehscheibe,  das  einen  Teil  des  Schlepperrahmens 
bildet,  nur  an  zwei  Punkten  abgestützt  ist.  An  diesen 
Steilen  ist  das  Drehscheibenunterteil  an  dem  Oestellrahmen 
vermittelst  Zapfenlagern  befestigt.  Diese  Bauart  ermöglicht 
ein  ungehindertes  Vor-  und  Zurückschwingen  und  bewerk- 
stelligt die  gewünschte  Biegsamkeit.  Gleichzeitig  sind  aber 
zur  Beruhigung  der  Fahrt  die  beiden  Vorderkanten  des 
Drebscheibenrahmens  mit  abwärtsgerichteten  Schäften  ver- 
sehen worden,  die  sich  durch  am  Schlepperrahmen  bd- 
festigte  Ringe  schieben.  Oberhalb  und  unterhalb  der 
Ringe  sind  über  diese  SChäfte  Spiralfedern  geschoben,  so 
daß!  eine  auf-  und  abwärtsgerichtete  Schwingbewegung  der 
Drehscheibe  unter  dem   Federdruck  erfolgt. 

Ehe  die  Federn  fest  zusammengesetzt  sind,  ist  beider- 
seitig des  Mittelpunktes  ein  Ausschlag  von  44.45  mm  mög- 
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S-i^fi  ll'^l^'L'"'^  'V'"^  ^^^'^         Durchfahren  von 

0.6326  m  hohen  oder  trafen  Hindernisses  ermöffhcht  das 

S  838ot  (Hinterräder  des  Schlepper^s  können 

a8382  m  oberbaib  oder  unterhalb  der  Vorder-  und  Hinter- 
rader ohne  besondere  Beanspruchung  des  Schlepper  oder 
Anhangerrahmens  stehen.  Bei  praktischen  Fahfversuchen 
wurde  das  Fahrzeug  über  Unebenheiten  von  bis  zu  559  mm 
Hohe  ohne  jeden  Nachteil  bewegt.  oojmm 
Der  erste  derartig  gebaute  Anhänger  war  zunächst 
ur  emen  Ford-Emtonner  bestimmt,  wodurch  sich  die  zu 
lässige  Belastung  von  1  Tonne  auf  30  Ztr.  erhöhte  Bei 
voller  Belastung  m  dieser  Höhe  ist  die  faktische  Beart 

eTnel2"ltr'"B.f -'^  die  dS 
^cHh.  K  ^e'^stung  des  Emtonners  verursac^hte ;  es  ist 
esdhalb  vollkommen  klar,  daß  die  Verwendung  der  zwS 
SÄ-  ^"^^8^^^  Gestellbelastung  vermindert.  Die 
durch  diesen  Fahrzeugt^'p  gewonnene  Fahrzeuglänge  bl 
tragt  nicht  weniger  als  4,72  m,  wodurch  annä^hernd  der 
doppelte  Laderaum  in  Kubikmetern  der  gewöhnlicherLasf- 
fahrzeuge  zur  Verfügung  steht. 

H^r  Anhänger  wird  vom  Schlepper  nach  Loswerfen 

der  Bremsleitungen  durch  Entternung  des  Wa^ennaJels 
kannt  e^n'em  of '  f^-^^^'^Sf  Anhä^ngen  undlEfen 
werden  Q^^mtzeitraum  von  15  Minuten  ausgefiihrt 
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Tel^elbe  ^ml?  V^n''^''^  ''i"^''''.  ^'^^^^  war,  sowie  daß 
derselbe  mit  Vollreifen  anstatt  mit  Luftreifen  ausgerüstet 
war.  Es  befinden  sich  jedoch  noch  mehrere  Anhäncr^r 
von  noch  ffrößerer  I  artpVraf+  in-,  '"ciucie  Annanger 

dene  fiir  4  T^v^J^!   Ladekratt  im  Bau,  von  denen  verschiei- 

samtladekrafl  vn^T  t'^™""*  ''""'^  u^'"'^"'^^^^  dann  eine  Ge'^ 
^dmriaaeivran  von  7  Tonnen  erreicht  wird    Abb   11  7Pio-f 

ze  .t  dafscTem^S"^'  i."  B--«  ■  2 

^cigr  aas  bcnema  der  Bremsung. 


Abb.  11.   Bremse  mit  Kahelbetätio- 
Fahr  versuche. 


ung. 


.ne  feste 

eLet'tiemÄ  ^^'^  Verwendung 

vergröSe^^  Lderal^  AnR^^n'  mit  einem  beträchtlich 
WalenkaSs  dadurch-  bis  aS  ^457  m  ^^t^u 
gelegt,  so  daß  das  umgekjaSe  Trittbrett' e^^ 
Rainpe  z.un  Anrollen  vo^n  sS^l'ZTn  fi"ege„Ä 

Bremsanordnung 

Hiefauf  Vierden  die  fef".  ^^-^^den. 
sich  herausjrestellt  £r  S.         'i"""'  T'"''™'    Es  hat 

naherna  2  43  m     n;«   „/'""e  "'^i  aiesem   Fahrzeug  an^ 

gHdi  ziemlich  Snau  dem  vn"^*'"'^"^™"^  Anhängers 
genau  dem  vorigen,  ausgenommen,  daß  dei^- 


hferbei  dPn  "'^  "^7  elastischen  Drehscheibe  bildete 

Snhi^n ,  ^S^hwmgbewegungen  der  Hinterfedern  de^ 
Schleppers,    denen    natürlich    auch    das    Hinterende  det 

iuch'^Srs^B  f 'hr.  ^^l^^f'  ^n  '  trat 

crfolgtr^latf  imr.n/'' h""  ^^  H^"§.'  voller  Belastung 

Lastvfaapn  ,  w^""  ^"ch  vierrädrigl 

zw?^et^nich7\uf '^Stt,1e'^:rren.  '^'^^^""^ 


Abb.  12.  Schema  der  Bremsung. 
Auf  der  Rüc'kfahrt  wurde  vom  FühnprcH^         p  ^ 
Wagens  aus  festgestellt,  daß  das  Vofl^i^den  ein  des  An" 
hangers  in  keiner  Weise  zu  Sdiwierigkeiteu  be?  der  S+php" 

wie  aaui  das  Vorhandensein  des  Anhängers  den  n,.r^h 
IT",  u''  V^i''""  Lenkkreises  nicht  frhihte    Da  Z 
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mimdeste  Neio-uno-  zum  Rutschen.  Das  Wenden  des  Re- 
nublic  Schleppers  mit  Anhänger  bereitete  dem  mit  dieser 
Fahrzeugart  nicht  vertrauten  Fahrer  einige  Schwierigkeit; 
der  Fahrer  des  Ford-Schleppers  nebst  Anhänger  volltulirte 
jedoch  alle  schwierigen  Fahrbeweffunsen,  wie  Umwenden 
um  Ecken  und  in  schmalen  Straßenzügen,  anstandslo^s,  da 
derselbe  den  Schleppzug  schon  14  Tage  lang  führte.  Sei- 
ner Angabe  nach  hätte  er  das  Fahrzeug  schon  nach  einer 
Uebungsstunde  in  der  Gewalt  gehabt.  Der  Preis  des  An- 
hängergestells für  21 ,  Tons  Tragkraft  wird  mit  e  14d.  und 
derjenige  für  das  vollständige  Fahrzeug  mit  1  Tons  Gestell, 
Führerabteil  und  Anhängeroberbau  mit  ca.  £  350  ange- 

Außer  den  bereits  bekannten  Konstruktionen  der  Firma 
Scammel  and  Nephcw  Ltd.  und  den  bereits  beschriebenen 
der  Firma  Carosserie-Letymer  (1915)  Ltd..  .sowie  der  Er- 
finduno- von  W.  Bolton  ist  hier  noch  die  Bauart  der  Lima, 
Ransomes  Sims  and  Jefferies  Ltd.  in  Ipswich  zu  erwähnen. 

Auch  bei  dieser  Bauart  hat  man  das  Gestell  des 
Schleppers  verkürzt  und  über  der  Hinterradachse  eine 
schwingbar  gelagerte  Drehscheibe  eingebaut,  die  das  Vor- 
derende  eines  langen,  am  Hinterende  von  einem  dritten 
Paar  Rädern  getragenen  Wagenkörpers  stutzt.  Auf  den 
Rädern  ruht  ein  von  einem  Paar  Längsfedern  getragener 
ieichter  Rahmen  und  ein  Drehgestell,  das  nach  vorn  in 
eine  feste  Rohrdeichsel  ausläuft.  Von  dem  Rahmen  wird 
der  Wagenoberbau  durch  ein  bewegliches  Widerlager  ge- 
tragen wodurch  die  äufierste  Elastizität  erzie  t  wird.  .Er- 
wähnenswert ist  noch  die  Verstärkung  des  Untergestells 
•  'durch  vier  verstärkte  Querträger,  aber  viel  wichtiger  ist  eine 
patentierte  Vorrichtung  zur  andauernden  Spurung  der  An- 
hängerräder mit  den  Hinterrädern  des  Schleppers. 

!  Gesetzlich  eVorschriften. 

Daß  diese  Fahrzeugtypen  in  England  eine  vielver- 
sprechende Zukunft  und  Verbreitung  zu  erwarten  haben, 
ist  auch  aus  ic^er  besonderen  Aufmerksamkeit  zu  ersehen, 
mit  der  dieselben  seitens. des  englischen  Verkehrsministers 
behandelt  werden.  Genanntes  Ministerium  hat  unlängst  an 
alle  Ortsbehörden  Ausfertigungen  der  die  sedisradrigeni 
Lastwagen  betreffenden  Ergänzung  der  Vcrkehrsbestimmung 
V   20.  Mai  er.  versandt.  ; 

In  dem  begleitenden  Rundschreiben  wird  ausgetuhrt. 
daß  der  Erlaß  einer  neuen,  allgemeinen  Vorschrift  für 
schweren  Motorlastwagenverkehr  kurz  über  lang  notwendig 
wäre  aber  infolge  der  schwebenden  Verhandlungen,  die 
'auf  Grund  der  in  dem  jüngst  veröffentlichten  Berichte  des 
Ausschusses  für  Besteuerung  und  Verkehr  von  Fahrzeugen 
enthaltenen  Vorschläge  eingeleitet  wurden,  vertagt  worden 

Die  jetzige  Ergänzungsbestimmung  ist  für  die  Bedürf- 
nisse einer  bestimmten,  in  der  letzten  Zeit  auf  den  Straßen 
erschienenen  Art  von  Schlepper-  und  Anhängerfahrzeugen 
erlassen  worden.  Bei  diesen  Fahrzeugen  berührt  der  An- 
hänger während  der  Fahrt  nur  mit  2  Rädern  den  Boden 
iund  ein  Teil  der  Belastung  des  Anhängers  wird  von  dem 
Schlepper  getragen.  ...        ,  , 

Der  Minister  ist  nach  Prüfung  damit  einverstanden, 
daß  diese  Schleppzüge  für  bestimmte  Transportarten  Ver- 
wendung finden.  Da  jedoch  die  praktische  Erfahrung  zu 
bedeutender  Abänderung  ihrer  Bauart  führen  konnte  so 
ist  beschlossen  worden,  dieselben  augenbhcklich  nicht  m 
liesonderen  Vorschriften  zu  behandeln,  sondern  in  einer 
Ergänzung  der  vorhandenen  Vorschriften  betrettend  schwere 
Motorfahrzeuge  und  -Anhänger. 

Die  allgemeine  Wirkung  dieser  Erganzungsbestimmung 
ist-  1  die  Erhöhung  der  zugelassenen  Achsbelastung  euies 
Anhängers  von  4  auf  6V^  Tons.  2.  die  Vorschrift^  einer 
Höchstbelastung  von  22  Tons  für  alle  Achsen  des  Schlep- 
pers und  des  Anhängers  und  3.  die  Zulassung  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  19  km  pro  Stunde,  für  jeden  schweren 
Motorwagen,  der  mit  elastischen  Reifen  versehen  ist  und 
keinen  Anhänger  zieht. 


Den  besonderen  Sdileppzügen  wird  eine  Hochstge^ 
schwindigkeit  von  19  km  pro  Stunde  gestattet,  falls  alle 
Räder  derselben  mit  elastischer  Bereifung  versehen  sind 
die  Gesamtlänge  von  10.058  m  nicht  Überschreitet  und 
die  Belastungsvorschriften  erfüllt  sind. 

IJ    Französische  und  andere  a  u  s  1  ä  n  d  i  s  ch  e 
Fahrze u  g  c. 
Nach  ganz  anderen  Richtlinien  vollzog  sich  die  Ent- 
wicklung der  französischen  Fahrzeuge.  War  bei  der  Ent- 
wicklung der  englischen  Sechsradlastwagen  augenfällig  der 
Grundgedanke,  eine  möglichst  schnelle,  Zeit  und  Raum 
Isparende   Ausnutzung  der  vorhandenen  Antriebsmotoren 
durch  zweirädrige   leicht  entfernbare  Anhänger,  so  b  Id-tte 
neben  dei  Berücksichtigung  der  Wirtschaftlichkeit  ,  auch  die 
Besonderheit  der  französischen  Vei^kehrsverhaltnisse  mit 
ihren  altertümlich  eng  gebauten,  gekrüminten  s  adtischei 
Straßen  und  Durchfährten  eine  der  Hauptgrundlagen  tui 
den  dortigen  Ausbau  dieser  Transportfahrzeuge.  Den  eng- 
Uschen  Vorbildern  schließt  sich  der  Chenard-Walcker  Schlep- 
ver  Modell  Far,  an,  während  die  Konstruktionen  des  Saurer 
Schlcppzuges  und  der  Schleppmotoren  Auto-Traction.  so- 
wi-  Renault  je  eine  Klasse  für  sich  bilden 

Der  Transport  von  Sperrgütern   wie  Bauholz,  Trage 
usw   bot  zu  jederzeit  eine  schwierige  Aufgabe,  besondeis 
vom'  Gesichtspunkte  der  Vermeidung  ^^^^^^^  "luiotigen  Ver- 
stöpfung  belebter,  enger  Straßenzüge  und  der  Erzielung- 
von  Bevveglichkeit  bei  beschränkten  Raumverhai  nissen.  La- 
oten von  ungewöhnlicher  Länge  können,  natürlich  auch  von 
e  nem   vierrädrigen  •  Fahrzeug  auf  verschiedene   Art  und 
Weise  befördert' werden,  aber  diesem  Ver  ahren  sind  dun: 
die  Längenmaße  Schranken  gezogen  worden  und  erfordert 
außerdem  seitens  des  FähreTs  beim  Umfahren  von  Ed<en 
besondere  Sorgfalt.    Die  Verwendung  eines  Ecwohnlrcben 
zwe^rädricren  Anhängers  zur  Unterstützung  des  Hmterendes 
e  ner  Ladun-  von  beträchtlicher  Länge,  deren  Vorderende 
auf  einem  lewöhnlichen  Lastwagen  ruht,  ist  in  gewisser 
Hins  I  t  der  Verwendung  eines  einzigen  Fahrzeuges  vo  - 
'/uzk'l  en   jedodi  ist  dieses  Verfahren  keineswegs  ideal  zu 
kennen  da  die  Anliängerräder  nur  bei  gradliniger  Lortbe- 
weaung  mit   den   Rädern  des  Schleppers  spuren.  Beim 
Umfahren  von  Ecken  ist  sorgfältige  Steuerung  erforderlich  . 
u^i^d  in  manchen  Fällen  müs^sen  die  Fahrzeuge  mehrmals 
Sin    und  ^gedrückt  werden,  ehe  der  Anhänger  und  das 
Hinterende  der  Last  von  den  Hindernissen  frei  kommt. 

Mit  der  Lösung  dieser  Aufgabe  hat  §iCh  besonders  die 
schweizerisdie  Soei^te  Anonyme  Adolph  Saurer  befaßt,  aus 
dS^n  Konstruktion  deutlich  das  in  Gebirgslandern  ge- 
bräuehliche  Ve^^  der  Auseinanderkupplung  eines  Lang- 

'"'^DKMda'auch  das  charakteristische  Merkmal  der 
Saur^--Bauart  die  Verwendung  eines  besouderen  z^^^^^^^^^^^^^ 
rigen    lenkbaren  Anhängers,  dessen  Bauart  aus  b-itoigen 
d?n   Abbildungen   ersichtlich  wird     Die   Achse   und  d.e 
IPiikbaren  Räder  mit  Gummibereifung  sind  den  cntspre 
Ihenden  Teilen  des  gewöhnlichen  Saurer-Ges  ells  gleich. 
A^  der  Achse  ist  vefmittelst  der  halbellipsischcn  Federn 
ein  kurzer  U-Stahlrahmen  befestigt.der  einen  festen  Auf- 
hiu  als  Träger  des  Hinterendes  der  Last  tragt.   Das  une 
der  Gestel  sfitenträger  wird  als  Unterstützung  eines  Steue- 

Serien  Ausblick  ,a?h  v"m  hat  und  den  Anhänger  so 
IpirLnn  daß  die  Räder  desselben  den  Spuren  des 
Senners  folget.  Letzterer  ist  ein  gewcjinhcher  Saurer- 
1  f. twa^en  der  auf  seiner  Plattform  ein  bewegliches  Un- 
^erh^^er^  besitz  worauf  das  Vorderende  einer  Sperrlast 
n.ht^  Der  sSieppzug  besitzt  eine  Gesamttragkraft  von 
^Tons  während  der  ^Abstand  zwischen  den  beiden  Fahi- 
Lug^'  nÄ  von  der  Länge  der  be  orderten  Ust^^b- 

:;s|drl;^t^rdÄdaf^Ä^d^^ 
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rahmens  gekuppelt,  außerdem  ist  letzterer  mit  einer  drei- 
^emigen  Stutze  versehen,  um  frei  stehen  zu  könZn  Zur 
Verhmderung  des  Abgleitens  der  Last  können  be.rr^eitü^^ 

fe  nach'Sr-^'''"'  Qf^^-^S^^  beider  FaSrz  uge' 
je  nach  Bedart  m  passenden  Abstanden    eingesetzt  wer- 

kan"n  au'fs^.'?^""^.''-^  Lastwagens  mit  Anhänger 

kann  aut  Straßen  mit  einer  Breite  von  ca.  3  200  m  und  zWi- 
sche,n.  Gebäuden  mit  einem  Abstände  von  ca  5  790  m 
vorgenommen  x.xrden.  wobei  eine  nahezu  14,021  m  ana^ 
Last  mit  einem  hinteren  Ueberhang  von  3  962  m  Achne^ 
von  der  Mitte  des  Anhängers.,  und  einem  AbWlnd  v^n 
M  ^''''''''T.-  '^^'^  Anhänger  und  der  Hinterachse 
des  Schleppers  befördert  wurde    Wird  der  Sch  enner  so 

S"s' von'^f  Q2f  -ad  einen  Kreis  mTei^em 

üni^     .  beschreibt,  so  besclireibt  das  Hinter- 

uIp,  /  ^'v  h"'"  ^^'^  ^^'"^"^  Radius  von  9  2^5  r^ 
3.5t^'m' b^esS"'^  ^'"^  ''"^'^  "^'^  ^'"^^  ^^'^^  -n 
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Abb.  13.   Saurer  Zweiradgeslell. 

_     Der  Saurer-Lastwagen    und   der  Anhänger  sinrl  n,,> 
emer  besonderen  Hebevorrichtu ag  zur  Bei  s  u^ng  m    La  g 
holz  ausgerüstet.    Dieselbe  besteht  aus  einer  "w"n de  mit 
Handbetrieb  mit  zwei  Uebersetzungen  für  schvveres  u  leid 
tes  Bauholz.  Von  der  Winde  läuft%in  Sta'hfkabe  über '  •  « 

^nin  'A'f    \  aufrechtstehenden   und  du  ch 

Z  1^  K        abgestutzten  Arm  gehalten  wird.   Das  Ende 

mens^^beftti^V^'D.?  w'"7  .^^^'^"^^en  Punkte  dS  Rah- 
w,n  .li^  n  r- u  -u^  ^.'"''^  '^ann  sowohl  links  wie  rechts 
von  den  Drehscheiben  des  Lastwao-ens  imrl  H.^o  aI^u- 
angebracht  werderi,  wobei  daÄ  der  a  de^e^'^pfh^ 
zeugseitc  zwei  geneigte  Stützen  befestigt  sind  auf  denen 
die  Hölzer  vermittelst  der  Stahlkabel  Folien  können  7 
diesen,  Zwecke  werden  die    ,abel  weit  genug  losgeworf^n 

seTbe'i  mlSn  "-r^^^"^  g^f.^treift  werdfn  zu  Sen  die 
seinen  rollen  dann  über  de  pen«iofpn  ti+r.f^^^  c"  -7 
tl/-d.en^dann  für  den  Tr^S^'^,:^'' ^^^'^ 
Winden  nicht  benutzt  werden,  können  dieselben  ^^rmUtelst 

r;,  u^^^Xc^s  ""^^^^^'^ schleus;!!:!? 

S.XL''^  i^'-''-'  Ägnle^^i^ne 

eeme^n'..mp'^^  Klasse  von  Schleppma^schinen  sind  folgende 
gemeinsame  Konstruktionsgrundsätze  vorhanden- 
h.„i      c^uf"  ^^^*ehen  in  der  Verwendung  einer  kurz 
bauten  Schleppmaschine,  die  mit  einem  zwei  ädrigen  fn.' 
hangei    zusammengekuppelt  wird,    nadhdem  die  Vorder 
rader  desselben  angehoben  worden  sind.   D^e  Vorderräde; 

1  «elbt"aTdrF.'h%r^H  selbständigerVerwenXtg 
Km;ffr.fi!^i-  r  fahrflache  gesenkt.  Der  Vorzug  dieser 
v^Äl^P  f  h"  ■'^'^h*^"  Handhabung  ?nd  Be- 

l\fi?hrl  1  des  Lastentragers  dieses  Schleppzuges  der  mit 
Lcichtjgke.t  in  Hofen  und  engen  Straßen  gidrückt"  und  da 
se  bst  gewendet  werden  kann^  auch  kannller  Anhä^^^^^^ 
ÄÄSS   Räumlichkeiten  be.u^^n^^S;;: 


vier  Zvlind^r   H     K^"ÄC  Minerva -Motor  besitzt 

uer  Zv linder,  die  bei  Abmessungen  von  90x140  mm  mit 
Gle.tventilen   versehen  sind.    Motor.   Kupplung  u^^d  Qe 
triebe  besitzen,  wie  erwähnt,  gedrungen^  Btockkonstruk 
n  deT  Mf;r  ?''^'P""'^taufhängung.  indfm  der  Blo^k  Zn  ^it 
Ja  der  Mitte  des  hinter  dem  Kühler  befindlichen  Brücken 

Srter£olzf Ts r  "'^         '''''^  Längsträgern  d^e^^tS- 

R-Vn?^'  il^",'"'"      "'^^^  ^'^  der  Avion  Marke  gebaut  der-nl 
Bienenzellenkorper  von  sechs  selbständigen  senkrechten  Ab 
teilungen  gebildet  wird,  und  eine  Entfernung  einzelne?  sol 
eher  Teile  ohne  Wasserverlust  gestattet 

Die  Kupplung  besitzt  eine  einfache  Scheibe  mit  Per 
rodoauslage.  Das  Getriebe  vermittelt  vier  Vo^vvärtsgeschwrn- 
digkeiten   und  einen  Rückwärtsgang.    Eine  weitfre  emn 
mit  H.?'?''  ^"■°'-d"""f  liegt  in  der  Verwendung  des  ^r] 
mi  telst  biegsamer  Welle  vom  Getriebe  a-is  betätigten  Re 
gu lators.    Hierdurch  wird  die  Fahrtgeschwindigkeit  .ere 

a  BeT'^fahren'tt'kr  B-^h'--^ung'ts"Mftors' 
oeim  ßergtahren  mit  kleinem  Ga^ig  zu  hindern   was'  ein 

trieben' wird'"  "^'^^''^-^  --^  Motor'di'rekt  a,nge- 

Vom  Getriebegehäuse  wird  der  Antrieb  durch  eine 
Kardanwelle  auf  eine  Differentiaiachse  und  dann  auf  ein 
nnuenzahngetriebe   übertragen,   wobei   die   Belastung  des 

o  i,  ^^'■/'■to-Traction-Schlepper  besitzt  mit  Vollreifen  vpr 

rilT  m  ^D-is  ^H^f    "I"^^"""  Radsland  von 

ß  Hmterende  des  Rahmens  besteht  aus  zw^ 

Gußstahltragern    die  zwecks  Aufnahme  des  vL'rgest'us 
itchpn  P  l"^""'  besonders  gebaut  sind,  und  ist  am  dgen 

^^HilS^Sca-g-i:^- 

Rnn.?%-°^5'''''".'f^".des  Gußstahlrahmens  bilden  eine  Art 
Rampe  für  das  Vordergestell  des  Anhänaers  außerdem  k 

des  Anhangervordergestells  geschoben    wenn  der  Schien 
per  gegen  denselben  gedrückt  ist.   Durch  Drehunp  ober 

IZ'^luY  d^  'Tf'  T'J"''  Vordergesteir'des^nhrn: 
nZf  .      '^'"terende  des  Schleppers  hinaufsezogen 

Snlu-"?  ^.^'■"lit^e'-^'t  ^vveier  sd'wingbar  gelagefter 

ei'n^rei  et'"in^  vol'^^  '-'^  "^"^''^  angfbrachle  lolzen 

\iZl^  ,   •  A    /o'"<o"imen  sicherer  Stellung  festo-ehalten 
chen   die'b^eid  n   Sn  ^^'^/"'^ängers  gewünscht  wird,  brau 
innrJ  H..   Q  M       Sperrklinken  nur  angehoben  zu  werden 
'und  dei   Schlenper  von  vorn  zufahren    so  daß  das  An 
harigervorderte.l   vom   Rahmenrücken  des  Schleppers  aS-" 

\rr.  ,^'''''ä''ung  des  Anhubs  und  Senkung  der  beiden 

Vorderrader  des  Anhängers  muß  zunächst  das  Anh^napr 
Vordergestell  beschrieben  werden  Anlianger- 

IJS+SiL/"^'''7''^''^'°Z]-^"''anger    besitzt  einen  langen 
U-Stahlrahmen.  dessen  Hauptseitenträger  über  dem  schwinp 
tT.h  ""^         l^'^'"^"  Stahlreifenrädern  versehenen  VoTi"?. 
gestell  nach  oben  aufgebogen  ist.   Diese  Räder  sitzen  auf 
einer  vo  en  Achse  mit  ca.  0.9144  m  Spurweite    Das  Vor 
de  ges  eil  ruht  auf  zwei  halbelliptischen  Federn  undTst  ver 
mittelst  eines  Wagennagels  mit  dem  Anhänger  verbundei 
Derselbe  gestattet  seitliche  Drehung,  sowie  eine  gewisse' 
durch  starke  Spiralfedern  gedämpfte  SchwingbewegS  des 
Ä'n^rd'hinL'^^  Rahmenlängsachse^des  Anhängt 
rlnc  Rahmen  des  Vordergestells  bildet  ein  Gußstück 

.nn.   H  ^^agrecht  liegende  Rolle  trägt  während 

vom  darunter  eine  starke,  querliegende  Stahlstange  a^ 
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gebracht  ist.  die   am  Oberteil  der  vorderen  Federhände 
durch  Schellen  befestigt  ist. 

Wenn  der  Schlepper  gegen  den  Anhänger  gedrückt 
wird,  laufen  die  Rollen  seines  Vordergestells  auf  das  Hin- 
terende des  Schlepperrahmens,  während  die  Querstangen- 
enden  sich  in  streifenförmige,  an  den  Innenflächen  dess 
hinteren  Rahmenkörpers  angegossene  Führungen  einpassen 
Wird  dann  der  Schlepper  weiter  nach  hinten  gedruckt,  so 
werden  die  Doppelvorderräder  dadurch  etwas  angehoben 
und  gleichzeitig  selbsttätig  unter  das  Vorderteil  des  An- 
hä;ngers  geklappt.  Zu  diesem  Zwecke  ist  das  Unterteil 
des  Vordergestells,  das  die  Räder  trägt,  nach  hinten 
schwingbar  gestaltet,  wahrend  eine  einfache  Verriegelungs- 
vorrichtung, die  die  Räder  bei  selbständiger  Verwendungr 
ohne  den  Schlepper  gerade  hält,  vor  dem  Umklappen  der  Rä- 
der ausgelöst  werden  muß. 

Wenn  der  Schlepper  vom  Anhänger  gelöst  und  aus- 
gefahren wird,  gleitet  das  Vordergestell  des  letzteren  her 
unter  während'  die  streifenförmigen  Führungen  die  Dop- 
pelräder zwangsläufig  in  Fahrstellung  auf  die  Fahrfläche 
zurückdrücken.  Es  ist  noch  bemerkenswert,  daß  schwache 
Stahlführungen  beiderseits  des  Vordergestells  angebrachi 
sind,  die  eine  grade  Führung  des  letzteren  zwischen  den 
Rahmenteilen  des  Schleppers  bewerkstelligen. 

Dieses  patentierte  System  ermöglicht  ein  Anhängen 
oder  Ausfahren  des  Anhängers  in  weniger  als  1  Minute 
Diese  selbsttätigen  Kupplungsvorrichtungen  schließen 
sich  im  allgemeinen  den  seitens  der  englischen  Oreat  Western 
Railway  verwendeten  Konstruktionen  an.  die  bereits  früher 
im  Motorwagen.  Jahrgang  1921,  Heft  19,  Seite  383—387, 
geschildert  sind. 

Der  Radstand  des  Anhängers  betrug  annähernd 
4.5719  m,  wobei  das  Hinterende  desselben  von  Vollgummi- 
Rädern  großen  Durchmessers  nebst  beiderseits  in  g-ewöhn- 
lieber  Weise  angewendeten,  halbelliptischen  und  einer  wei- 
teren, über  der  Achse  angeordneten  Querfeder  getragen 
wird.'  Die  Kippkörper  sind  nebeneinander  angebracht,  wo- 
bei an  ihrem  Unterteil  ein  Segment  mit  vier  Führungsnasen 
befestigt  ist.  die  in  quer  zum  Rahmen  liegenden  Stahl- 
schienen laufen.  Jeder  der  beiden  Kippkörper  \vird  beider- 
seits durch  zwei  Stahlketten  in  aufrechter  Stellung  gehal- 
ten, die  je  eine  schnellwirkende  Auslösevorrichtung  besitzen. 
Durch  einseitiges  Lösen  der  letzteren  kann  jeder  Kippkörper 
für  sich  mit  Armkraft  nach  der  anderen  Seite  gekippt 
und  entladen  werden.  Zu  weites  Ueberkippen  wird  durch 
zwei  kurze,  unten  befestigte  Ketten  verhindert.  Am  Vorder^ 
teil  des  Anhängers  sind  beiderseitig  audh  zwcr  schwmgbare 
Stützen  angeordnet,  durch  deren  Herunterlassen  der  Last- 
druck auf  das  Vorderteil  aufgefangen  wird. 

D  e  r  R  e  n  a  u  It  -  S  c  h  1  e  p  p  e  r. 

Derselbe  besitzt  etwas  geringere  Ladekraft  als  vorge- 
jiannter  und  ist  nach  dem  gleichen  Grundsatz  gebaut,  aber 
unterscheidet  sich  trotzdem  von  demselben  in  verschiedenen 
Einzelheiten.  Bei  dieser  Bauart  besteht  die  Schlepperma- 
schine in  einem  mit  Luftreifen  versehenen  Motorfahrzeug, 
das  seinen  Antrieb  von  einem  Motor  von  15,9  PS  vermittelst 
einer  doppelt  untersetzten  Hinterradachse  erhält. 

Am  Hinterende  des  Schlepperrahmens  sind  zwei  ge- 
neigte Stahlhohlschienen,  die  nach  hinten  divergieren 
uflid  für  Rollen  des  Anhängers  ein  rampenartiges  Wider- 
lager während  des  Kupplungsvorganges  bilden.  Das  Vor- 
derende des  Anhängers  wird  von  zwei  dicht  zusammen- 
stehenden Stahlrädern  gestützt,  die  an  einem  schwenkbaren 
Fahrgestell  befestigt  sind.  Der  Gestellrahmen  des  Anhän- 
gers besitzt  eine  obenerwähnte  Rollen  tragende  Verlänge- 
rung; letztere  laufen  auf  die  .Rampe  des  Schleppers,  wenn 
derselbe  gegen  den  Anhänger  gedrückt  wird.  Vermittelst 
einer  einfachen  Sperrklinkenart  wird  der  Anhänger  dann 
sielbsttätig  an  eine  gefederte  Deichsel  des  Schleppers  ge- 
kuppelt. In  dieser  Stellung  werden  die  Vorderräder  von 
der  Fahrfläche  etwas  abgehoben,  dieselben  können  aber 


zur  Erzielung  größeren  Spielraums  mittels  einer  halben  Um- 
drehung einer  Handkurbel  nach  hinten  geschwenkt  werden. 
(Diese  Kurbel  befindet  sich  in  geringer  Entfernung  hinter 
dbn  Vorderrädern  unterhalb  des  Rahmens  und  ist  mit  dem 
Traggestell  derselben  durch  eine  kurze  Stange  verbunden. 
Sobafd  die  Räder  in  dieser  Weise  unter  dem  Gestellrahmen 
geschwenkt  sind,  verriegelt  eine  einfache  Hebelstangen- 
anordnung die  Kupplung  mit  dem  Schlepper  automatisch. 

Wie  bei  dem  Auto-Traction-Schleppzug  kann  der  Re- 
nault-Schlepper und  -Anhänger  durch  einfadies  Zurück- 
drücken des  ei-steren  gegen  letzteren  gekuppelt  und  entkup- 
pelt werden,  ebenso  dauert  der  Anhub  oder  das  Senken 
der  Vorderräder  des  Anhängers  nur  emige  Sekunden.  Der 
Anhänger  kann  auCh  ohne  Hilfe  der  Schleppmaschine  mit 
der  Hand  oder  sonstwie  bewegt  werden. 

Die  Hinterräder  des  Anhängei-s  bestehen  aus  Guß- 
stahl und  sind  mit  doppelten  Vollgummireifen  versehen. 
Das  Gestell  wird  durch  starke,  halbelliptische  Federn  ge- 
tragen; der  abgebildete  Wagenkörper  ist  für  eine  5  Tons- 
Belastung  mit  Sperrgut  berechnet.  An  seinem  Hinterende 
ist  eine  Art  Winde  für  die  Bewegung  schwerer  Lasten  vor- 
gesehen. 

Innenspannbremsen  wirken  auf  die  Hinterradtrommeln 
vermittelst  eines  Kabels,  das  mit  einem  zur  Linken  des  Fah- 
rers befindlichen  Handhebel  in  geeigneter  Weise  verbun- 
den ist. 


Herrn  Direkt lor  Aug.  Horch,  Vorstandsmitglied  der 
A  T  O  ist  der  Titel  eines  Dr.-l  ng.  ehrenhalber  verlieben 
worden  Dr.  Horch,  am  12.  Oktober  1868  geboren,  gehört  zu 
den  erfolgreichsten:  deutsdhen  iKoiistrukteuren  und  zu  den  ein- 
sichtigsten Fördiererrv  einer  ratiomellkn  Fabrikaition. 
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Der  Chenard-  u  nd  Wa  Icker-Sch  lepper 
Laf.a?h?".mJ  rr^'  Firma  baut  zusammen  mit  den  Fabriken 
Lagache  und  Glazmann  die  sogenannten  Far-Schleppmaschi- 
nen  nach  folgenden  Grundsätzen:  'cppmascni 

Em  Schlepper  muß  zur  Erzielung  eines  wirtschaftlichen 
Betriebes  verhältnismäßig  leicht  gebaut  sein  da  de  selbe 
sonst  einen  großen  Teil  des  Betriebsstoffes  zu  seinem  eige- 
nen Antrieb  verbraucht.  Wenn  der  Schlepper  aber  zu  leicht 
gebaut  ist.  besitzt  derselbe  nicht  genügend  Reibung  um 
einen  schwer  belasteten  Anhänger%chleppen  zu  können 
Dieser  Uebelstand  wird  bei  den  Far-Schleppern  durch  das 

üirZ.u'/''f'^'i'fr  -'^^'^""^  vermieden,  wol^i  au 
die  Triebräder  des  Schleppet^  ein  Teil  des  Anhängerlast- 
cfrucks  ubertragt.    Zu  diesem  Zweck  wird  die  übrigens 
dbsttatio   erfolgende.  Kupplung  des  Anhängers  beS 
uobe.  der  Fahrer,  ohne  Verlassen  seines  Sitzes,  vermittelst 
einer  Schraubenkurbel  die  Kupplungsklaue  anhebt,  wodurch 
ein  Teil  der  Anhangerlast  auf  die  Triebräder  des  Schleppers 
ubertragen  wird.   Durch  diese  Anordnung  kann  man  unter 
den  Triebradern  z^  B.  beim  Bergfahren  jfde  benöTte  Rei 
bung  erzielen  und  dieselbe  nach  Belieben  regeln    Es  ist 
daher  auch  leicht  verständlich,  daß  für  Bremszwecke  das 
SiV    i"^«'  Anhängers  zur  Erhöhung  der  Bremskraft  bei- 
hÄ   ^V«^^dem   tritt  die  Bremse  des  Anhängers  falls 
die  Kupplung  reißen  sollte,  selbsttätig  in  Kraft  " 

Diese  Kupplung  gestattet  auch  eine  große  Beweglichkeit 
des  Schleppzuges,  da  der  Schlepper  mit  seinem  Anhänge 
auch  in  einer  nur  6  m  breiten  Straße  umwenden  kann 


Dieser  Schlepper  besitzt  einen  Motor  von  15  PS  dessen 
Fahrgestell  vorn  auf  einfachen,  hinten  auf  doppelten  Luft- 
reiten ruht. 

^^?e?ehen  von  der  Nützlichkeit  dieser  Fahrzeuge  für 
die  Beförderung  von  Sperrgut  aller  Art  eignen  sich  dieselben 
infolge  ihrer  niedrigen  Plattform  besonders  für  die  Ver- 
ladung von  lebenden  Tieren,  wie  Schlachtvieh  oder  Rtnn- 
pterden.  Auch  zur  Ausführung  von  Wohnungsumzü^en 
durfte  es  nichts  geeigneteres  geben.  In  letzter  Zeit  hat  man 
m  Paris  und  New  York  noch  einen  Schritt. weiter  getan  und 
hat  in  beiden  Städten  an  die  Schlepper  Omnibusse  zur 
1  ersonenbeforderung  angehängt.  Besonders  Amerika  er- 
weckt hffer  am  meisten  Interesse. 

r..r+^'' o^^^K^^''"'^'?.  Fahrzeug  ist  der  neue  amerikanische 
L^urtis -  Umnibus  mit  einem  Fassung.sgehalt  von  26  Faht- 
(gasten  und  wird  als  zweirädriger  Anhänger  von  einem 
den  Schlepper  bildenden  gewöhnlichen  Dodge-Lastwa^en 
gezogen,  dessen  Radstand  um  ca.  i/,  m  verkürzt  ist  und  sonst 
nur  etwas  veränderte  Steuerungsorgane  aufweist 
,  Dieser  Omnibus  blieb  bis  jetzt  der  einzige  in  seiner  Art 
m  Amerika,  hat  sich  aber  gut  bewährt  und  dürfte  bald 
durch  größere  Anhänger  mit  stärkeren  Schleppern  überholt 
werden.  '  '  ^■"■jh. 

Es  ist  sehr  wahrscheinlich,  daß  Londoin  bald  dem  ame- 
rikanischen und  französischen  Beispiel  auf  diesem  Gebiete 
folgt,  wozu  die  engen  Straßen  Londons  mit  ihrem  dichtge- 
drängten Verkehr  direkt  auffordern.  ^ 
Motor-Transport. 


Preisaufgabe  der  Stiftung  zur  Förderung  der  Luftfalirt. 


Il„»f,f,'„.i!''i,^"'"'''''""^         Vervollkommnung  von  Verkehrs. 

besserung  der  Transportleistung  oder  des  Verhältmsses  von  Nutl' 
rs  er'Vil^'elTv"^       ''''''''  ^chlicßfich  ka  n   .na^  li 

Um  diese  Frage  einer  Beantwortung  näher  zu  bringen  sollen 
die  Posten,  aus  denen  sich  die  Ausgaben  eines  Luftve  kehr'suS^^^^^^ 
ÄhMc  durch     Beibrrngi  r  siati  isS 

K    l  Ii'"'  praktischen    Flugbetrieb  erörtert 

a^i  F  u.zeLeTuni'M^?*''^*  "^'^  welcher  AbnSni 

an  Mugzeugen  und  Motoren  zu  rechnen  ist,  welcher  Ausgabeii 


anteil  auf  Instandhaltung  und  Reparatur  entfällt,  wie  groß  die 
i    Fl'^-,  '"l"^   Notlandungen   auf  die   Flugstunde  oder 

den  Flugkilometer  .st.  Es  soll  versucht  werden,  eine  Abhänoig- 
ke.t  der  euizelnen  Posten  untereinander  und  xon  der  Art  llfs 
uberflogenen  Geländes  aufzudecken. 

Bearbeitungen  sind  bis  zum  1.  Januar  1924  bei  dem  Rektorat 
der  Techn  Hochschule  Stuttgart  mit  Ken,nwort  eimzureichen  nebst 
einem   mit   Kennwort  versehenen   geschlossenen    Umschlag,  der 

deXhötf  ^r^'t  V^^'-^«^^^'-«  enthält.  Bewerber  müssen 
deutsche  Staatsangehörige  sein.  Die  beste  Arbeit  wird  mit  einem 
Preis  von  6000  M.  ausgezeichnet  und  muß  danach  in  ^'e^ 
werden       •^^'^^^^'^^'^^nft  wenigstens   im   Auszug  veröffentlicht 


Einspruchsfrist   bis   26.  8  ]92") 
«rsSer%,rr  SJ^oi.HtZ'f:,'-'-  -  ^'"-'o«' 

KwlalJL    rVJlui  S',"''''  Akl..Oes,  Qermaniawerft 

kr:p°rSst;i.„^'rÄ„JL;'.k»s  %  rt'"'  ™" 

r™/|r '  v^rtr^rngÄs^itT  ri^i'i 


Patentbericht. 


,^r»l^^n  v.fP^-  Em'l  Everlmg.  Cöpenick  b.  Berlin,  Linden- 
slraoe  10    Verfahren  zur  Verdampfung  bzw.  Vernebeluiifi  von 

pfi';  '2.™'**'";J"*«°"''"<^  BreSnstofl  unter  Vermeidmc 
der  Fraktionierung.   19.  5.  20  ^tuunj, 

R     ''^'7  cP'  y-  P  Vogel,    München,   Bavariarino^  43 

Brennstoffregler  für  schwimmedose  Vergaser    28    4  90 

AnkPr  'fiiJ'*^-^'^^^'^^-.  Montrouge,  F^rankreich 

T  Form    3.  n    Ji"*^"   °'  lamcllierten    Blechen  in  Doppei: 

46c,  19    F.  51491.    Emst  Fuchs,  Nürnberg,  Wölckernstr  IQ 
Kuhlv^ornchtungfür  Verbrennungskraftmaschinen.   31.  3  "9'- 
h    H     M      u'  54  537    Reinhartin-\X^erk  Chemische  Fa'brik"G  m 
b^  H.,  München.    Kuhlflüssigkeit  mit  tiefliegendem  Gefrier,T^mkt: 

63c,  26.  W.  56  677.  Robert  Walter,  Kirchheim  u  T  I  nft 
kuhlung  für  Kraftfahrzeuge.  5.  11    20  '•  Lutt- 

L.    54  036.    Dipli.-Ing.    Boris   v    Loutzkov  Berlin 
KnTbe'n:"2l''f  21.  Nabettsl'esontJe 

Einspruchsfrist   bis    29.  8.  1922. 

,.  t^f.'.  A.  36  380.  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft  Ber- 
lui.   Gluhkopfmaschine.    1    10  '>!  '^<-ii<tn,  ner 

46b,  6^  K.  73  762.  Fried.  Krupp,  Akt -Gcs  Essen  Ruhr 
Anlaß-^und   Aufladesteuerung   für  V'erbrennun&raf;;^a;ch1"en: 
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46c,  2.  B.  Q6  604.  Marius  Jean  Baptiste  Barbaroii,  Paris. 
Schmicrvorrichtung  für  Motoren,  bei  der  das  im  Kurbelgehäuse 
befindliche  Ocl  durch  Vermittlung  des  in  den  Otisumpf  eintauchen- 
den Schwungrades  in  einen  Behälter  gehoben  wird.  26.  10.  20. 
Frankreich  24.  11.  19. 

46c,  4.  T.  25  514.  Eugene  Henri  Tartrais,  Maisons  Lattitte, 
Frankr.'  Ringförmige  Verbrennungskammer  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen, die  aus  einem  besonderen  Teil  besteht,  von  einem 
Kühlraum  umgeben  ist  und  mit  dem  Zylinder  durch  eine  mittlere 
Öffnung  in  Verbindung  steht,  in  die  eine  Verlängerung  des 
Kolbens  eingreift.    2-).  6.  21.    Frankreich  22.  12  20. 

46c,   12    E.  25  090.    Bvron  Forbes  Everitt,  Detroit,  V.  St.  A. 
Luftreiniger.   S.  4.  20.    V.'St.  A.  30.  12.  18. 

46c,   13.  Sch.  63  36S.    Schriftgießerei  D.   Stempel  Akt.-ües., 
Frankfurt  a.  M.   Selbstsaugender  Vergaser.    17.  Q.  21. 

•  .46c,  14.  ü.  53  759.  Adalberto  Garelli,  Mailand.  Anordnung 
der  Zündvorrichtung  bei  Explosionsmotoren.  }2.  6.  20.  Italien 
Ts.  11.  18. 

46c,  17.  W.  :9  645.  Wade  Manufacturing  Company,  Camden, 
V.  St.  A.   Zündkerze.    15.  10  21. 

46d,  11.  G.  54  083.  Carl  Geißen,  Berlin-Schöneberg,  Akazien- 
straße 5.  Einrichtung  zur  Abwärmeverwertung  bei  Verbrennungs- 
kraftmaschinen  mit  Heißkühlung.    14.  6.  21. 

63b,  13.  M.  73  866.  Dr.  Joao  Severiano  de  Miranda  u.  Miguel 
Varallo,  Taubate,  Sao  f^aulo,  Brasilien.  Fahrgestell.  27.  5.  21. 
Brasilien  26.  8.  20. 

63c,  3.  S.  55  911.  Jaques  Egide  Serste,  Brüssel.  Vorrichtung 
/um  Kuppeln  von  Zugwagen  und  Anhänger.  19.  3.  21.  Belgien 
14.  S.  20. 

63c,  17.  S.  55  039.  Emil  Sohn,  Berlin,  Fichtestr.  33.  Schutz- 
gehäuse für  die  am  hinteren  Ende  eines  Kraftfahrzeuges  angc 
ordnete  Luftschraube.   15.  12.  20. 

63c,  17.  St.  30  353.  Dr.-lng.  Edmund  Steil,  Neubabelsberg 
und  t)r.  L.  Michaelis,  Berlin-Wilmerhdorf,  Brandenburgisdio 
Straße  36   Rädcrloses,  auf  Kufen  auf  ruhendes  Fahrzeug.  27.  1.17. 

63c,  17.  St.  30401.  Dr.-lng.  Edmund  Steil,  Neubabclsherg 
und  Dr.  L.  Michaelis,  Berlin-Wilmersdorf,  Brandenburgisch.' 
Straße  36.    Kufenfahrzeug.   22.  2.  17. 

63c,  17.  St.  30  645.  Dr.-lng.  Edmund  Steil,  Ncubabelsbcrg 
und  Dr.  L.  Michaelis,  Berlin-Wilmersdorf,  Brandenburgische 
Straße  36.  Rädcrloses,  auf  Kufen  aufruhendes  Fahrzeug.  19.  7.  17. 

63c,  17.  St.  30950.  Dr.-lng.  Edmund  Steil,  Ncubabelsbcrg 
und  Dr.  L.  Michaelis.  Berlin-Wilmersdorf,  Braiidenburgische 
Straße  36.  Antriebsvorrichtung  für  Schreitkufenfahrzeuge.  15.  1.  18. 

63c,  20.  F.  49  456.  F.  Faudi  G.m.b.H.,  Düsseldorf-Ober- 
kassel. '  Kugelgelenk,  insbesondere  für  die  Lenkvorrichtimg  von 
Kraftfahrzeugen.    10.  6.  21. 

63c,  20.  F.  50  905.  F.  Faudi,  G.m.b.H.,  Düsseldorf-Ober- 
kasscl.  '  Kugelgelenk,  insbesondere  für  die  Lenkvorrichtung  von 
Kraftfahrzeugen.    3.   1.  22. 

63c,  20.  M.  76  091.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg, 
A.-G.,  Nürnberg.  Bremslenkvorrichtung  für  Motordrchgestelle. 
16.   12.  21.  I  ■  i 

63c,  23.  B.  93  698.  Marc  Birkigt,  Bois-Co!ombes,  Seine. 
Die  Bren-.sanzugsbewegung  übertragende,  aus  mehreren  Teilen 
bestchendei  Querwelle  für  Kraftfahrzeuge.  19.  4.  20.  Belgien 
27.  1.  20. 


63c,  24.  S.  56  588.  Arthur  Sänger,  Schneidemühl.  Schutz- 
vorrichtung gegen  Staub  tmd  Zugluft  bei  Kraftfahrzeugen.  4.  6.  21. 

63d,  10.  L.  52  068.  Dipl.-Iiig.  Boris  v.  Loutzkoy,  BeiLn,  Vik- 
toria-Luise-Platz 1.    Federnde  Nabe.    5.  1.  21. 

63e,  2.  M.  77  060.  Max  Müller,  Maschinen-  und  Formen- 
fabrik, Hannover-Hainholz.  Verfahren  zur  Formgebung  von  Voll- 
reifen.   16.  3.  22. 

63e,  5.  R.  53  984.  Harlan  Samuel  Rector,  Chicago,  V.  St.  A. 
Luftradreifen.   17.  9.  21. 

Patenterteilungen. 

46c,  4.  358  072.  Arthur  William  Wall,  Sheldoii  b  Hirniingham, 
England.  Gepreßtes  Gehäuse  für  mehrzylindrige  Zweitakt-Explo- 
sionskraftmaschinen. 7.  9.  19.   Großbritannien  19.  1.  18. 

4bc,  5.  358  073.  Willy  Lehmann,  Berlin,  Neue  Bahnhofstr.  4. 
Vorrichtung  zum  Ueberwachen  der  Druckölschmierung  von  Kraft- 
maschinen, insbesondere  Verbrennungskraftmaschiiien,  die  bei 
Störungen    der    Schmierölzufuhr    ein    akustisches    Signal  gibt. 

46c,  5.  358  074.  Franz  Mädler,  Charlottenbiirg,  Schillerstr.  115. 
Verfahren  zur  Herstellung  von  Aluminiuinkolben  mit  Hartmetall- 
armierung  für  Verbrennungskraftmaschiiien.    14.  2.  19. 

46c,  5.  358  075.  Paul  Menzel,  Dresden,  Nürnberger  Platz  1. 
Anzeigevorrichtung  für  Verbrennuiigs-  und  Explosion  smotoren,  bei 
deneir  der  Erplosionsdruck  auf  eine  Vorrichtung  wirkt,  die  er- 
folgte Zündungen  oder  Fehlzündungen  anzeigt.    18.  10.  21. 

46c,  6.  358  076.  Erich  Kayser,  Stuttgart,  Kanzleistr.  4.  Ver- 
gaserdüse für  Verpuffungskraftmaschincn.    15.  2.  20. 

46c,  6.  358  158'  Philippe  Desprez  de  Gesincourt,  Versailles, 
Frankr.  Aus  Metallsieben  bestehende  Sxherheitsvorrichtung  gegen 
Vergaserbrände  bei  Explosionsmotoren.  31.  3.  21.  Frankreicli 
26.  6.  18. 

46c,  6.  358  267.  Conrad  Mueller,  München,  Horscheltstr.  2. 
Spritzvergaser  mit  einer  Leerlaufspritzöffnung  und  einer  oder 
mehreren  Hauptspritzöffnungen.    15.  2.  21. 

46c,  6.  3:8  268.  Siemens  Halske  Akt. -Ges.,  Slemensstadt  b. 
Berlin.    Verfahren  zum  Anlassen  von  Sternmotoren.    15.  3.  21. 

46c,  6.  358  269.  Paul  Weinert,  Berlin,  Tempeljwfer  Ufer  29. 
Vergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.    24.  8.  19. 

4öc,  8.  358  159.  Allison  Burner  Co.,  Seattle,  Washington, 
V  St.  A  Gemischvorwärincr  für  Verbrennungsk!aft:na:chinen.  13. 
3.  20.    V.  St  A    24   6.  und  27.  12  18. 

16c,  13.  358  27().  Aktiengesellschaft  für  Ticfbohrtfchiiik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauxl  Co.  Vorrichtung  zur  Verhinderung 
des  Eindringens  von  Luft  und  Gasen  in  die  Brennstoffleitung 
von  Verbrennungskraftmaschinen.    11.  7.  20.   Oesterreich  4.  7  17. 

166c,.  13.  358  271.  Eugen  Ludwig  Müller,  Berlin,  Fasanen- 
str.  67.  Rundlaufpuinpe  zur  Brennstofförderung  für  mehrzylindrige 
Verbrennungskraftmaschinen.   7.  11.  20. 

63c,  3.  358  094.  Marc  Birkigt,  Bois  Co'onihes.  Vorrichtung 
zum  Antrieb  von  Maschinen  duroji  eiujn  Kraftfahrzeugmoto-. 
20.  11.  20.    Belgien  24.  9.  20. 

63c,  3.  358  095.  Vogtläiidische  Maschinen-Fabrik  (vorm.  J. 
C.  ^  H.  Dietrich)  A.-G.,  Plauen  i.  Vogtl.  Vorrichtung  zum 
Kuppeln  von  Kraftwagen  und  Anhänger.  24.  2.  20. 

63c,  4,  358  097.  Robert  Wocrner,  Mannheim,  Thoräckerstr.  2/4. 
Stützvo'rrichtung  für  Kleinautos.   25.  5.  18 


flutomobil-  und  flugtedinisdic  öcsellsdiaft 

(Tedinisdi  -  coissenschaftlidie  Vereinigung)  €.  V. 

Achtung!  Umlage  betreffend! 

In  der  am  4.  d.  Mts.  stattgefundenen  Vorstandssitzung  ist  zur  Aufbesserung  der  finanziellen  Lage  unserer 
Gesellschaft  eine  Umlage  von 

Mark  100.— 

beschlossen  worden,  die  sofort  zahlbar  ist.  u  -x  j-  n  j 

Die  Kassenverwaltung  richtet  an  die  verehrlichen  Mitglieder  die  Bitte,  bei  dieser  Gelegenheit  die  ^o^ds  tur 

Versuche  und  Bibliothek  mit  weiteren  Mitteln  zu  versehen,  da  auch  diese  dringend  Gaben  notig  haben. 
Die  Einzahlungen  werden  erbeten: 

a)  auf  Postscheck-Konto  Nr.  13087  Berlin  NW  7, 

b)  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Potsdamer  Straße  121a.  , 

in  Anbetracht  der  steigenden  Unkosten  für  Papier  und  Porto  glaubt  die  Kassenverwaltung  durch  diese 
Veröffentlichung  recht  schnell  in  den  Besitz  der  zu  zahlenden  Beträge  zu  kommen.  A.  L  i  s  s  n  e  r. 
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Berlin.  Die  Aero-lndustrie,  Rotterdam,  Stammhaus  der  Aero- 
Motor-  und  Auto-Zubehör  G.  m.  b.  H.,  Berlin,  ist  unter  der 
Generaldirektion  des  Ingenieurs  Bruno  Jablonskv  in  eine  Aktien- 
jjesellschatt  mit  einem  Stammkapital  von  503 ÖO)  holl  Gulden 
umgew-andelt  worden  und  ist  am  15.  Juni  1922  in  ihr  eigenes 
Sieddt  "«yg^nspark  5-8  über- 

K^^'"u'"'  >  Autox  ertriebs-  und  Kühlerschutz-Gesellschaft 

mit  beschraakter  Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens: Der  Im-  und  Export  sowie  sonstiger  Vertrieb  von 
Automobilen  und  Automobilbestandteilen,  insbesondere  von  Kühler- 
schutzstangen sowie  automobijtechnischen  Materials,  ferner  Her- 
stellung und  Reparatur  der  vorgenannten  Gecrenstände  Das 
Stammkapital  betragt  40  000  M.  GeschäftsfiiJirer:  Kaufmann  Franz 
Karl  Schleift  zu  Berlm,  Rittmeister  Adolf  Averdam.  ebenda 
H  f.  ^^'■''7;.  berliner  Autobedarf  Gesellschaft  mit  beschränkter 
SlÄ  f.  *  '^'["la .  lautet  fortan:  Duela  Reifen-Gesellschaft 
Gesellschaft  zum  Vertneb  von  dauerhalften  und  elastischen  fDuela) 
Reifen  aller  Art  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  nunmehr:  Der  Vertrieb  von  Autobedarf-  und 
ähnlichen  Artikeln,  insbesondere  auch  von"  dauerhaften  uJd 
elastischen  Reiten  für  Automobile,  Equipagen.  Kindenvagen  md 
Transportwagen,  von  mechanisch-federnden  Reifen 

Haft?mx''"'<;it/''R''T^'^''^'-'''''*°^"^"  5"^^e"^'^haft  mit  beschränkter 
V.hTÄ-  m  ''u.u-  ^J'^fJcnstand  des  Unternehmens  ist  der 
h!^  f^J?'\  Naphthaprodukten,  Oelen,  Fetten  und  technischen 
Bedarfsartikehj^  insbesondere  solchen,  uelche  für  Automobile  und 

Är  ff  Bezeichning 

Ancker-Betnebsstotf  sowie  die  Eingehung  aller  auf  diesen  Betrieb 
bezüglichen  Rechtsgeschäfte.   Stammkapital  20  000  M.   Q.scS  t\ 
fuhrer:   Apotheker  Erich  PätzoM  in  Berlin.  u.scian, 

foUl  ^  r  ^''^^''I*  fo'f'enring-Werk.  Aktiengesellschaft.  Sit/  Bitter- 
vl^tricS  ^x^'.f'p''-         ^"ternehmens:  Die  Herstellung  und  dJr 

Gn.äani\a  2tel;^"S''"'l"'■'"^^?"  '"'"^  verwaudte.r  Artikeln, 
urunakapital  2  000  000  M.  Zum  Vorstand  ist  bestel't  Ino-cnicur 
Herbert  Munchow  zu  Bitterfeld.   Die  Gründer,  welche  simi  c-he 

fern   DiVekrT '^f 'rl^'  ^l''^'^'  Oscar' Winther  m  B  tt'r 

N.TU    n  R   i-^w;''"'''^  Bitterfeld,  Kaufmann  Waldemar 

Nauck   n  Berlin-Wannsee.  Direktor  Hermann  Heinrichs  in  Chcn  - 
c  n-  T'^lh'""   Herbert .  Münchow    in    Bitterfeld.    Die    Her  en 
Oscai    V^nther   und    Heinrich   Prehn    bringen  as   Inhaber  de 

in  BluerSd"Ä"f/?^^\^'"^^''"^^'  "^'"'^'■f^'^  Wintt,  a  Co 
ri  <>  A  er-  f  ^^"tcrnehmen  mit  allen  Aktiven,  jedoch  o.'nie 
.  ,f  ^  "'^'•k  ""^u!  "^'^  Passiven,  die  Bankschulden  und  e 

45  000  M   nehlf  7''"'^*'"    Orundstück    haftende    Hvpothek  vo 
SseTschaf   rrc  w^hT'i^  'f        A'<*'^-"geseIlschaft  ein.'  I)ie  Aktien- 
fwar  54n  ärP^  f     m''"^'^  insgesamt  903  00,1  M.  in  Aktien,  und 
Heinrich  Prehn.  "  ^^'''^  "'^^^'^ 

mif  ^"^'^  f"!™»  Automobilfabrik  Komnick,  Aktiengesellschaft" 
rresc  und  Frit/  Seiler,  sämtlich  in  Elbing,  wurde  Prokura  erteilt 
Frankfurt  «j.  M  Krück  Werke  G.m.b.H.  Frankfurt  a  M 
Als  vv^eiterer  Geschäftsführer  wurde  Herr  Heinz  Krück  bestdlt' 
Gießen.  Vulkanisieranstalt  Gießen,  Paul  Schilling  zu  Gießen 
Die  Firma  ist  geändert  in  Paul  Schilling.  Als  weite  ?r  Geschäfts' 
/-weig  ist  aufgenommen:  Handel  mit  MotortahJzeugeii. 

u  ^?}^?;  ''''"^  Handelsregister  wurde  bei  der  Firma  Heinrirh 
Ehrhardt  Aktiengesellschaft",  mit  dem  Sitz  in  Zella  Mehns  dn 

\gE"L^]''''^r^^'f^t'^  der  Generalversammlung  vom     6  Z\ 
1922  ist  der  Gesellschattsvertrag  vom   17    Mi   1914  ahaeändpf 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


H^Z  D'rektor  Harry  Ehrhardt  sind  aus  dem  Vor- 

stand ausgeschieden  und  Direktor  Otto  Bornemann  und  Direktor 
.f^  L?  .n   Berlin   zu  Vorstandsmitgliedern   bestellt  Dem 

?u,^erteil^  Zella-Mehlis  ist  Pro- 

schrHn^fJJ'H^^f?"  ^'^^  Schröder  &  Co.,  GeseHschaft  mit  be- 
schränkte! Haftung  mi,t  dem  Sitz  in  Göttingen  Qeoenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen,  MoJorpflüaen 
Kiattradern  und  Zubehör,  doch  ist  auch  der  Vertrieb  ahn fehei' 
fur  Landwirtschaft  und  Industrie  benötigter  Maschinen  owie 
wi'e  aiich'de7'H""H'  ,^"^'^^^rT■^  ^  Aussich!  g^nomme 

beträp-  lOOnnn  m'^  T  ^.'1'^'",!"  Stammkapital 
Detragt  100  000  M.  Geschäftsführer  sind  Fabrikbesitzer  Otto 
Schröder  zu  Osterode  a.  Harz,  Ingenieur  Martin  Fr  tzsche  zu 
Gottingen  und  Kaufmann  Georg  Kopf,  daselbst  ^" 
Hamburg.  Pallas  Apparate  Verkaufsbüro  Hamburg  mit  be- 
schrank er  Haftung.  Der  Sitz  der  GeseHschaft  ist  Hambur' 
Gegens  and  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  VerkaS  der 
unter  dem  gesetzlich  geschützten  Namen  „Pallas"  he rS  teilten 
Vergaser  uiHl  .sonsHsen  Apparate  im  Bezirk  von  Groß-Hambur" 
und  Norddeutsch  and,  der  An-  und  Verkauf  anderer  Automob  f 
Zubehörteile  und  der  Betrieb  aller  damit  im  Zusarnenh°no 
Ä  M  r'''\'^'r  P''  Stammkapital  der  GescIlschT  b^ti  gt 
20  000  M.  Geschäftsführer:  Arnold  August  Walther  Schultz  Frki 
^"i^b^t  August  ^Carl  Sch^ätS,' K^uffeute! 

f.K  -t^^Ä??^^"""  n^'T^-  Hannoversche  Automobil-  und  Motoren- 
fabnk  Akt.engesel  Schaft.  Die  Firma  ist  geändert  in-  Hamiö- 
versche  Industrie-Aktiengesellschaft''.  Die  Gesellschaft  'kann  a  ich 
die  Anfertigung  und  den  Vertrieb  sonstiger  Metallerzeug-nisse 
ubernehmen  und  bergbauliche  Unternehmungen  betre  ben  odT  cl 
uml  trtreiben  bergbauliche  Erzeugnisse  verarbeiien 

schr-iilL'w^H''1^''"  ^''1"''',  "T"''""  -'»"§"^t  Gesellschaft  mit  be- 
schranklei  Haftung  mit  dem  Sitze  in  Dahlbruch.  Gegenstaiia  des 
Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  Kraftfahrzeuaen  Fahr 
rädern   und    Transportmitteln   aller   Art   sowie   der   Handel   m  t 

andt'ei'?'!,n;r'R''h";  "^'^  ^azu  erforderlichen   B  ^ 

l  nform  im  Rohstoffe,  desgleiehen  auch  die  Beteiligung  an 
be  5"    SZ^M^'y"'"'^  Art.    Das  Stannnkapitnl 

nnmf Iimo?t  l,^^""  «f^'^'^ttsführer  ist  der  Kaufmann  Her- 

n  ai  n  J  uigst  zu  Dahlbruch  bestellt.  Dem  Mechaniker  Fritz  Schlau 
uJZn  ^'tu'l"^  der  Ehefrau  Hermann  Jüngst,  Hedwig  "eb 
Linden,   zu   Dahlbruch,   ist  Prokura   erteilt.  "  ^ 

H-.ftim""'s^f."'M^^h"  Gesellschaft   mit  beschränkter 

He   tSnP  L^^^^  "^'^  Unternehmens  ist  die 

neiste.lung  und  der  Vertrieb  und  die  sonstige  o-ewerbliche  Vei-' 
uertung  einer  von  Carl  Winte^oller  gemachten  vmd  unter  Nr 
436  1  /9  -,um  Patent  angemeldeten  Erfindung,  welche  e  neu  Ex: 
^'^"^W'  r^''  Vornahme  aS^r  Geschäft  welche 
anS  9(Ä  m""^^'"'':  erwähnten  Zweck  dienen,  •stamin- 
Upita,  2(  000  M.    Geschäftsführer:  Julius  Marx    Fabrikdirek  or 

Äen    ri'rl  fei'T'r  Fabrikbesitzer,   diese  ni' 

muncntn.  Carl  Wuiterhol  er,  Ingenieur  in  Miesbach  Der  Gesell 
schafter  und  Geschäftsführer  Carl  Winterhollei  brinfrt  zuni  An 
nahmewert  von  4000  M.  ein  seine  unter  Nr.  436  197  dem  feich 
Patentamt  zur  Patenterteilung  angemeldete  Erfindung  Tetreffend 
einen  Explosionsmotor,  bei  welchem  die  Vergaser  Steine 
IsartaSrl4a".  Kurbelgehäuse  eingebaut  ist.  GeschäfÄat 
München.  Autovyerk  Kolosseum  Gesellschaft  mit  beschränkt-r 

nehmeS  ist  de,''r,"*H""'    ^'^!i"*''-  Gegenstand  des  Unt 

nehmens  ist  dei   Umbau  und  die  Reparatur  von  Last-  und  Per 
onenkraftwagen    An-  imd  Verkauf  von   Kraftwagen  und  K  af  " 
nahZ  vo"n  Neuanfertigung  .on  Ersalzteileii  UebJ 

nähme  \^n  Vertretungen  der  Kraftwagenbranche,  Ervverb  ähnlicher 
Unternehmungen  oder  Beteiligung  an  solchen  oder  ähnlichen  Un 
ternehmungen     Stammkapital    30^000    M.    GesdhäftsfiSirer  EHtz 
Siegfried,  Kaufmann   in  Feldmodiing,  Karl  Danninge  MeSanike 
MiAael  Berger,   Schlossermeister,  diese  in  München 

München.    Automobil\ ertrieb    Roland    GeseHschaft  mif 
stnd"Se7  S'tx.  München,  SparkaSen'sJr"'?  2.    oUe " 

stand  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftt^ahr 

der^Kr.w  'h^'"'  die  Uebernahme  erstklassiger  VerSi^ioen 
der  Kraftfahrzeugindustrie  (Automobilen,  Motorrädern  und  7n 
behorteilen).  Stammkapital  100  000  M.   öeschShrei  die  Ka^i": 
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leute  Karl  Nisselbeck  und  Franz  Zöllner  in  München.  Prokurist: 
Josef   Lutzenberger,   Qesamtprokura   mit   einem  Geschäftsführer. 

München.  „Husar"  Leichtmotorrad-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  München,  Parkstr.  20.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  Leichtmotorfahrzeugen 
und  von  Teilen  derselben,  ferner  der  Handel  mit  diesen  Gegen- 
ständen sowie  der  Erwerb  und  die  Veräußerung  von  einschlägigen 
Patenten.  Stammkapital  20  000  AI.  Geschäftsführer:  Wilhelm 
Direnberger,  Ingenieur  in  Pasing  und  Ludwig  Röck,  Dipl.-lng. 
in  Nesselwang. 

Nürnberg.  Otto  Scharlach  in  Nürnberg.  Dem  Kaufmann 
Georg  Neder  in  Nürnberg  ist  Einzelprokura  erteilt.  Die  Pro- 
kura des  Hans  Göbbels  ist  erloschen. 


Ulm,  Donau.  Firma  Ulma-Werk,  Autotechn.  Fabrik,  In- 
haber E.  Geiger  und  M.  Ohl"  in  Ulm.  Offene  Handelsgesell- 
schaft (ir^e 'schafter:  Eug -n  Geiger,  Mechaiukcr  ^nd  Matthäus 
Uhl,  Techniker  in  Ulm.  Prokurist  Hans  Krauß,  Kaufmann  in 
Blaubcuren.  ~' 

Wittstock,  Dosse.  Offene  Handelsgesellschaft  in  Firma 
Steppat  &  Simon,  Wittstock  (Dosse)  Sdiarfenberg:  Der  Ingenieur 
Karl  Simon  in  Wittstock  ist  aus  der  offenen  Handelsgesellsdiaft 
ausgeschieden.  Die  offene  Handelsgesellschaft  ist  aufgelöst.  Die 
Firma  ist  in  eine  Einzelfirma  geändert  imd  lautet  jetzt:  Wagen- 
imd  Karosseriefabrik  Eduard  Steppat  Wittstock  (Dosse)  Scharfen- 
berger Mühle  Alleiniger  Inhaber  der  Firma  ist  der  Fabrikbe- 
sitzer Eduard  Steppat  in  Wittstock  (Dosse)  Scharfenberg. 


Mitteilungen  aas  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Anschriften  von  öffentlichen  Kraftverkehrslinternehmen. 

Dem  Verband  der  Kraftverkehrsgesellschaften  Deutschlands  liegt 
daran,  die  Anschriften  sämtlicher  öffentlicher  Kraftverkehrsunter- 
nehmungen zu  erhalten,  und  wir  wurden  gebeten,  diesem  Wunsche 
in  unserem  Organ  Ausdruck  zu  geben.  Wir  ersuchen  die  in 
Betracht  kommenden  Stellen,  diesem  Wunsche  des  Verbandes  der 
Kraftverkehrsgesellschaften  Deutschlands  zu  entsprechen  und  eine 
Mitteilung  über  das  Bestehen,  Umfang  und  genaue  Anschrift 
des  Kraftverkehrsunternehmens  an  den  Verband  der  Kraftver- 
kehrsgesellschaften Deutschlands  e.  V.  Braunschweig,  Kaiser- 
Wilhelm-Str.  40,  gelanigen  zu  lassen. 

Bei  der  vom  Ungarischen  Automobilklub  \  eranstalteten  Toureu- 
fahrt  „Hortobägy-Balaton"  fuhren  sämtliche  mit  Gold-  und 
Bronze-Plaketten  ausgezeichneten  Sieger  mit  Bosch-Ziindung  und 
Bosch-Kerzen.  Von  28  Wagen,  die  an  dem  Rennen  teihiahmen, 
waren  23  mit  Bosch-Zündung  und  Bosch-Kerzen  ausgerüstet. 

Pariser  Automobilsalon  1922.  Infolge  Unstimmigkeiten  in 
den  Kreisen  der  französischen  Kraftwagenfabriken  konnte  lange 
Zeit  keine  Einigung  darüber  erzielt  werden,  ob  der  bekannte  Pa- 
riser Automobüsalon  auch  im  laufenden  Jahre  wiederholt  werden 
soll  Die  Verhältnisse  hatten  sich  zeitweise  sogar  derartig  zuge- 
spitzt, daß  eine  Spaltung  unter  den  französischen  Motorfahrzeug- 
industrijellen  be\orstand,  umd  die  Veranstaltung  des  Salons  ledig- 
lich durch  einen  Teil  der  Fabriken  mit  offizieller  Beihilfe  erwogen 
wurde  Wie  das  Ausstellungs-  und  Messe-Amt  der  Deutschen 
Industrie  jetzt  erfährt,  hat  di€  Federation  Nationale  de  l'Auto- 
mobile,  du  Cycle,  de  l'Aeronautique  et  des  Transports  Automobiles 
nunmehr  einstimmig  beschlossen,  die  diesjährige  Ausstellung  vom 
4  bis  15.  Oktober,  also  vor  Beginn  der  großen  (Londoner  Automobil- 
ausstellung,  die  am  14.  November  eröffnet  werden  soll,  durch- 
zufi^iren. 

Peters  Union-Zahnradreifen  schreitet  von  Sieg  zu  Sieg  Im 
Gabelbach-Rennen  bei  Ilmenau  am  2.  6.  22  erzielte  Walb 
auf  10/30  Benz  mit  Peters  Unbn-Zahmradreifen  den  besten  Wer- 
tungsfaktor aller  Klassen  für  A.  D.  A.  C-Mitglieder,  femer  gewann 
Dir  Heußer  auf  12/40  PS  Steyr  mit  Peters  Union  Zahnradreifen 
nicht  nur  in  seiner  Klasse,  er  erzielte  auch  die  beste  Zeit  und  den 
besten  Wertungsfaktor  aller  Gauklassen  von  5—25  PS.  Die 
Fernfahrt  Berlin -Amsterdam  am  10./11.  Juh  1922  sah 
den  Ing.  Stuhr  auf  8/24  PS  Dürkopp  siegreich,  ein  großer  Erfolg 
für  Peters  Union  Zahnrad  reifen,  denn  das  Rennen  war  eine  Be- 
triebsstoff-Verbrauchs-, Zuveriässigkeits-  und  Schnelligkeitsprufumg 
über  760  km  Der  Sieger  erhielt  den  großen  Preis  und  die  kleine 
goldene  Medaille  für  die  beste  Zeit  und  den  geringsten  Brenn- 
stoffverbrauch gleich  73  Liter  für  760  km.  Der  3.  große  Erfolg 
war  die  E  i  f  e  1  -  R  u  n  d  f  a  h  r  t  am  15.  Juli  1922.  5  Runden  a 
33  2  km  gleich  166  km  mit  1300  Kurven  und  12  bis  15  o/nige  Stei- 
gung Aus  dieser  Prüfung  ging  als  Sieger  hervor  Fntz  vom  Opel 
auf  8/25  Opel  mit  Peters  Union  Zahnradreifen.  In  der  Klasse 
bis  15  PS  siegte  F.  Dumont  auf  5/15  Wanderer  mit  Peters  Union 
Zahnradreifen.  Weitere  Erfolge  wurden  errungen  in  der  Klasse 
bis  8  PS,  ein  6.,  7.,  8.,  9.  Preis,  bis  10  PS,  ein  2.,  em  3.,  bis 
18  PS  ein  4.,  ein  6. 

Die  Firma  Berg-Auto-Technik,  Berlin  W  35,  Kurfürsten- 
Straße  144,  ist  spezialisiert  auf  Außenausrüstung  und  bringt 
neben  Eigenfabrikaten  insbesondere  Kühlwasser-Thermometer  in 
verschiedenen  Formen  und  höchstmöglicher  Genauigkeit,  auch 
elektrische  „Monsum"-Signalhörner  für  Stadt-  und  Landfahrten, 
Stoßfängerstangen,  selbsttätig  winkende  Signalarme,  Scheinwerfer, 
Windschutzscheiben,  Stoßdämpfer,  Federschutzhü'.len.  In  Vor- 
bereitung ist  eine  neue  Wagenheizung. 


nie  Eisemann-Zündkerze.  Eine  der  ersten  Firmen  m 
Deutschland,  welche  sich  mit  der  Herstellung  von  Zuiidke-rzcn 
für  Verbrennungsmotore  befaßte,  sind  die  Eisemann-Werke  A.-G. 
in  Stuttgart.  Durch  unermüdliche  Versuche  ist  es  dieser  Firma 
"■elunoen,  immer  wieder  Neuerungen  und  Verbesserungen  heraus- 
zubringen,  so  daß  heute  die   Eisemann-Zündkerze  als  unüber- 


troffen dasteht.  Das  neue  Modell  1922  mit  blauem  Isolierkörper 
ist  eine  Präzisionsarbeit  und  nur  aus  erstklassigen,  ausgesuchten. 
Materialien  hergestellt.  Langjährige  Erfahrungen  haben  hier  eine 
Zündkerze  geschaffen,  welche  allen  Anforderimgen,  die  gestellt 
werden  können,  entspricht.  Außerordentliche  Zuverlässigkeit  und 
Dauerhaftigkeit,  sowie  höchste  Unempfindhchkeit  gegen  KuH 
und  Oel  zeichnen  diese  Kerze  aus,  selbst  bei  hochkpmprimierenden 
Motoren  wird  dieselbe  nicht  versagen. 

Ein  neuer  Erfolg  der  Selve-Automobilwerke.  Gegen  starke 
Konkurrenz  wurde  ein  Selve-Wagen  im  zweiten  Automobilrennen 
in  Estland  in  Klasse  IV  Erster  ohne  Strafpunkte  und  Sieger  aller 
Klassen  und  stellte  einen  Schnelligkeitsrekord  gegen  sämtliche 
gestarteten  Wagen  bis  17,9  PS  mit  2  Stunden  31  Minuten  und 
18  Sekunden  auf  unwegsamen  Straßen  auf. 

Neu  eingegangene  Bücher,Zeitschriften  usw. 

Die  Bankfirma  Sally  M.  Mainz  in  Hamburg  hat,  wie  seit 
zehn  Jahren,  die  Abrechnungen  der  bekannten  großen  Schittahrts- 
o-esellschaften,  Hochseefischereien  und  Werften  in  einem  uber- 
sichtlichen 100  Seiten  umfassenden  Jahrbuch  zusammengestellt. 
Allen  denen,  die  ein  Interesse  daran  haben,  das  Wiederaufleben 
unserer  Schiffahrt  zu  verfolgen,  wird  die  Lektüre  dieses  Heftchens 
dri'ngend  empfohlen. 

Englisch-deutscher  Techno-Diktionär.  Eine  Sammlung  nur 
technischer  Fachausdrücke  aus  Hütte,  Gießerei  und  Werkstatt. 
Von  Hubert  Hermanns,  beratendem  Ingenieur.  Verlag  The  Penton 
Publishing  Company  in  Berlin-Pankow.  Gratisgabe  für  die  deut- 
schen Bezieher  von  „The  Iron  Trade  Review",  „The  Foimdry  , 
„Abrasive  Industry",   „Marine  Review",    „Power  Boating". 
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Die  Normalisierungsarbeiten  in  England. 


Wiederholt  ist  im  „Motonvagen"  über  die  ameri- 
kanischen Bestrebungen  und  Arbeiten  auf  diesem  Ge- 
biete berichtet  worden,  es  ist  jedoch  bis  jetzt  noch  nicht 
moghch  gewesen,  zusammenhängend  über  die  enghsche 
Tätigkeit  und  besonders  in  Anschluß  an  das  Bureau  Per- 
manent International  des  Constructeurs  GJ'Automobiles  zu 
berichten.  Erst  ein  im  „Motor  Trader"  erschienener  Aufsatz 
1?"  ,  bekannten  englischen  Fachmann  A.  A.  Remington' 
Aufschl(5f5^       g'bt  über  das  Thema  einen  befriedigender^ 

Remington  verbreitet  sich  in  seinem  Aufsatze  be- 
sonders Uber  die  auffallende  Rückständigkeit  der  einschlä- 
gigen Arbeiten  in  England  sowie  über^das  eigentümliche 
Miiitrauen  der  Engländer  gegen  solche  Maßnahmen,  wo- 
durch andererseits  aber  auch  die  schwierige  Lage  der  eng- 
ischen Motorwagenindustrie  zum  Teil  eine  Erkläruno-  findet 
IJer  verhältnismäßig  bedeutende  Mangel  an  Normalisierung 
der  englischen  Automobilindustrie  sowie  die  hohe  Ent 
wickiungsstufe,  zu  der  diese  Methode  in  der  amerikani- 
schen Industrie  erhoben  worden  ist,  haben  häufio-  zu  Ver- 
gleichen Anlaß  gegeben.  In  der  Tat  ist  es  eigentümlich, 
daß  man  in  England  trotz  eines  jahrelangen  Bestehens 
,  /'u^"  Engineering  Standards  Association  und  der 
I.urchtuhrung  aller  nur  möglichen  Normalisierungsarten  für 
die  verschiedenen  englischen  Maschinenbauzweige  die  Nor- 
malisierung des  englischen  Automobilbaus  verhältnismäßifr 
vernachlässigt  hat,  wohingegen  sich  in  Amerika,  das  noch 
bis  vor  kurzem  keine  gleichwertige  Körperschaft  besaß, 
die  Normalisierung  des  Automobilbaus  schnell  vollzogen 

Man  hat  dagegen  eingewendet,  daß  bis  jetzt  eine  solche 
Normalisierung  in  England  unklug  wäre,  da  man  in  Europa 
und  besonders  in  England,  Sonderwege  beschritten  hätte' 
^owie  daß  eine  Normalisierung  nur  das  Ergebnis  einer  Er- 
schwerung der  Konstruktion  soiwie  einer  allgemeinen  quali- 
tativen Verschlechterung  zeitigen  würde,  aber  dieser  Ein- 
wand beruht  nur  auf  einer  falschen  Auffassung  des  ganzen 
Wesens  einer  regelrecht  durchgeführten  Normalisierung. ' 

Natürlich   wird   infolge   der  vorhandenen,   ganz "  ver- 
schieden gearteten  Verhältnisse  die  Wirkung  einer  Normali- 
sierung nicht  genau  den  gleichen  Erfolg  wie  in  Amerika 
besitzen,  denn  da  die  Verhältnisse  dort  ganz  anders  liegen 
ergeben  sich  dort  ganz  andere  Bedürfnisse.  ' 

yur       ^^^l^""  ^^^\  ^'^^  einer  Massenproduktion 

n  [rl^Tf  V  *'^-vv/^  Fabriken  und  zur  Schaffung  einer 
marktfähigen  Ware  trotz  hoher  Lohntarife,  sowie  ferner 


der  Zwang  zur  Herstellung  von  Einzelteilen  in  besonderen 
^abnken  und  zur  Zusammenstellung  derselben  in  anderen 
Fabriken  aus  gleichen  Rücksichten  heraus  eine  Normali- 
sierung großen  Umfanges  erzwungen.  Es  ist  sehr  wahr- 
schemlich,  daß  das  verhältnismäßig  vollständige  Normali 
siierungssystem  eine  unmittelbare  Folge  der  Laae  der 
amerikanischen  Automobilindustrie  ist. 

.  kann   man    ein   Teilergebnis    des  ver- 

hältnismäßig bedeutenden  Mangels  an  Normalisierung  in  der 
Tatsache  erblicken,  daß  bis  vor  kurzem  fast  die 
ganze  Industrie  sich  in  Händen  von  Firmen  befand  die 
bei  immier  mehr  anwachsenden  Fabriken  eine  im  Verhältnis 
zu  der  Groß>e  des  Werkes  nur  kleine  Produktion  auf  den 
Markt  brachten.  Der  Grund  hierfür  liegt  in  dem  Zwang 
jeder  Fabrik,  alle  ihre  Teile  selbst  herstellen  zu  müssen 
ja  sogar  in  einzelnen  Fällen  ihre  Qußteile,  da  hauptsäclv 
hch  infolge  des  Mangels  an  Normalisierung  ihre  Konstruk- 
tionen und  Einzelheiten  nur  jeder  einzelnen  eigentümlich 
waren,  so  daß  ein  anderweitiger  Einkauf  von  Teilen  nur 
ein  Verlust  des  ganzen  oder  wenigstens  des  größten  Teiles 
des  Verdienstes  an  diesen  Teilen  bedeutete.  Als  dann  die 
englischen  Firmen  .kapitalskräftiger  wurden,  bemühten  sich 
die&elben,  immer  mehr  Maschinen  aufzustellen  und  immer 
mehr  Abteilungen  einzurichten,  um  möglichst  viel  vom 
Verdienst  zu  behalten. 

Augenblicklich  schwi-ngt  das  Pendel  der  öffentlichen 
Meinung  infolge  finanzieller  Rücksichten  in  einer  anderen 
Richtung  und  infolgedessen  herrscht  dort  ein  lebhaftes  In- 
teresse für  Normalisierung. 

Kann  man  nun  annehmen,  daß  früher  die  Durchführung 
von  englischen  Automobilnormalien  schädlich  wirken  konnte 
wogegen  man  jetzt  ihre  Durchführung  für  vorteilhaft  hält'-' 
tine  Zusammenarbeit  von  veranKvortlichen  technischen  An- 
gestellten von  Firmen  als  Vertreter  der  Industrie  in  Nor- 
malisierungsausschüssen  würde  zu  jeder  Zeit  der  Industrie 
als  großes  Ganzes  nur  von  Nutzen  sein  und  die  in  Amerika 
mit  der  ungehinderten  Zusammenarbeit  auf  diese  Weise  er- 
zielten Ergebnisse  sollten  dazu  dienen,  alle  vorhandenen  Be- 
fürchtungen zu  zerstreuen,  daß  der  sich  ergebende  Zeit- 
verlust der  Fabriken  und  die  Preisgabe  wertvoller  Ge- 
heimnisse oder  Fabrikationsmethoden  auf  irgendeine  Art 
der  einzelnen  Firma  zum  Schaden  gereichen  könnte. 

Deshalb  ist  die  Befürchtung,  daß  eine  Normalisierunfr 
auch  nur  ini  geringsten  Maße  eine  Erschwerung  der  Kon- 
struktionsarbeit ergeben  könnte,  vollkommen  grundlos  Die 
Ingenieure  werden  tatsächlich  durch  eine  geeio-nete  Nor- 
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nialisierung  von  einem  großen  Teil  bis  jetzt  unvermeidlicher 
Kleinarbeit  erlöst  und  verfügen  deshalb  über  mehr  Zeit 
und  Energiie  zur  Entwicklung  neuer  Arbeiten,  das  heißt 
zur  wirklichen  Konstruktionsarbeit,  wenn  dies  auch  im 
Anfangsstadiuni  der  Ausschußtätigkeit  noch  nicht  klar  her- 
vortritt, da  eine  solche  Arbeit  zunächst  einen  beträchtlichen 
Zeitaufwand  der  Ingenieure  benötigt.  Mit  dieser  Tatsache 
muß  man  jedoch,  wie  dies  in  Amerika  der  Fall  war  und 
noch  ist,  im  Bewußtsein  davon  rechnen,  daß  der  imniittel- 
bare  Vorteil  einer  Zusanmienarbeit  auf  keinen  Fall  unbe- 
trächtlich und  der  Endgewinn  einer  Normalisierung  unab- 
schätzbar  ist. 

Bei  Erwägung  der  möglichen  Vorteile  einer  Normali- 
sierung könnte  jemand  heute  einwenden,  daß  die  Normali- 
sierung der  Schraubenform  und  -Gewinde  durch  Whitworth 
alles  andere  als  gut  war.  Immerhiji  gab  es  eine  Zeit,  in 
der  die  Ingenieure  einer  bestimmten  Schule  der  Ansicht 
waren,  daß  die  Nichtver*uendung  von  Normalien  nicht  in 
ihrem  Interesse  läge,  so  daß  Whitworth  lange  Zeit  nicht 
die  seinen  Normalisierungsplänen  gebührende  Anerkennung 
fand, 

Falls  die  gleiche  Haltung  noch  in  einigen  Schulen  heute 
herrschen  sollte,  so  findet  es  \  ielleicht  Interesse,  einige  be^, 
stimmte  Fälle  herauszugreifen,  die  sicherlich  baldigst  in 
den  verschiedenen  Ausschüssen  zur  Sprache  kommen 
werden. 

Falls  wirklich  die  Gefahr  einer  Knebelung  des  Kon- 
struktionsgedankens vorhanden  sein  sollte,  so  würde  sicher- 
lich ein  Ausschuß  erstklassiger  Techniker  ein  für  alle  Mal 
das  beste  Material  oder  die  Materialien  für  Kolbenringp 
und  die  besten  Abmessungen  und  Toleranzen  für  Ringe 
verschiedenen  Durchmessers  auswählen  und  feststellen  kön- 
nen, so  daß  künftighin  alle  einen  Kolbenring  von  bestinmi- 
tem  Durchmesser  benutzenden  Fabrikanten  gleiche  Riinge 
aus  dem  geeignetsten  Material  und  mit  passendsten  Abmes- 
sungen nach  Angabe  der  Leute,  die  das  am  besten  beur- 
teilen können,  zu  verwenden  imstande  sind;  ferner  in  der 
La,ge  sind,  diese  Ringe  zu  einem  niedrigeren,  als  ihrem 
eigenen  Herstellungspreis  einkaufen  zu  können,  da  die- 
selben in  größeren  Mengen  hergestellt  werden ;  ferner 
^:chneller  beliefert  werden  können,  da  dieselben  auf  Lager 
gearbeitet  werden;  und  schließlich  künftighin  von  allen 
Schwierigkeiten  befreit  werden  und  Ausgaben  für 
Konstruktion,  Versuche  und  Forschungsarbeit  dieses  Einzel- 
teils machen  können. 

Eine  ganze  An/ahl  solcher  Teile  gehören  in  die  gleiche 
Kategoriiij  Teile,  deren  richtige  Abmessungen  von  unab- 
iänderlichen  (irundbedingungen  abhängen  und  bei  .einer 
selbständigen  Konstruktionsarbeit  nur  das  Ergebnis  einer, 
hauptsächlich  auf  einem  Mangel  an  wissenschaftlicher  For- 
schungsarbeit beruhenden  Mnwissenheit  und  in  Wirklich- 
keit nur  ein  Ueberbleibsel  veralteter  Methoden  bedeutet. 

Natürlich  muß  ein  solcher  Ausschuß  von  Zeit  zu  Zeit 
nach  Aufstellung  der  Normalien  zwecks  Durchprüfimg  ihrer 
Anpassung  an  neue  Größen  imd  ähnlichen  Aufgaben  zu- 
sammentreten. 

Kann  denn  etwas  anderes  als  ein  gutes  Ergebnis  sich 
aus  der  Normalisierung  von  Materialien  und  ihrer  Prüfung 
in  den  Händen  von  solchen  Ausschüssen  ergeben,  die  au« 
Mlännern  im  Besitz  der  besten  Kenntnis  der  fraglichen 
Materialien  und  ihrer  Verwendung  gebildet  sind? 

Dieser  Zweig  der  Normalisierungsarbeit  hemmt,  \vie 
bereits  angedeutet,  den  Konstrukteur  in  keiner  Hinsicht, 
gibt  ihm  aber  in  knapper  Form  darüber  Aufschluß,  welche 
Materialien  der  von  ihm  benötigten  Art  erhältlich  sind  und 
welche  Ergebnisse  er  mit  ihnen  erzielen  kann,  ohne  die 
Angebote  untersuchen  und  eine  Auswahl  unter  zahlreichen, 
oft  nur  ganz  geringfügig  voneimander  verschiedenen  Materia- 
lien treffen  zu  müssen. 

Normalisierte  Materialien  ermöglichen  bei  allen  Lieferan- 
ten eine  gleiche  Grundlage  zu  Vergleichsz'wCcken  und  errückt 
auf  diese  Art  die  Leistungsfähigkeit  in  den  Vordergrund,  so 
c'aß,  wie  leicht  ersichtlich,  die  den  Ruf  einer  Marke  be- 


gründende gleichmäßige  Beschaffenheit  mehr  als  je  ins 
üe\\icht  fällt,  da  der  Käufer  in  der  Lage  ist,  die  von  ihm 
gekaufte  Ware  auf  einer  vollständig,  gleichmäßigen  Grund- 
lage beurteilen  zu  können.  Deshalb  wird  eine  Normali- 
sierung niemals  die  einzige  Wirkung  ergeben,  daß  die 
billigste  Ware  gerade  noch  den  Ansprüchen  genügen  kann. 

Da  jetzt  das  Interesse  an  einer  Normali- 
sierung der  Motorwagenindustrie  iwieder  erwacht  ist,  so 
steht  zu  erwarten,  daß  man  sich  allseitig  bemühen  wird, 
die  verlorene  Zeit  wieder  einzuholen  und  nach  Kräften 
zu  dem  guten  Werke,  entweder  durch  praktische  oder 
durch  moralische  Linter  Stützung,  beitragen.  Zahlreiche 
Ingenieure  und  technische  Fachmänner  werden  freudig  zur 
Mitarbeit  bereit  sein,  so  daß  man  hoffen  darf,  daß  ihre 
Bemühungen  nicht  durch  einen  Mangel  an  bereitwilliger 
Unterstützung,  die  aus  der  Besorgnis  vor  einer  teilweisein 
Einbuße  ihrer  persönlichen  Arbeitsleistungen  oder  der  so- 
genannten ücheimverfahren  ihrer  Arbeitgeber  entstehen 
könnte,  vereitelt  werden. 

Die  englische  Flugzeugindustrie  lieferte  hierfür  während 
des  Krieges  unter  einem  harten  Muß  ein  leuchtendes  Bei- 
spiel, so  daß  die  Motorwageründustric,  vielleicht  größten- 
teils unbewußt,  heute  aus  ihrer  Arbeit  Nutzen  ziehen  kann. 
Sehr  viele  dieser  Vorschriften  sind  ohne  weiteres  nicht 
für  die  Motorwagenindustrie  ver'wendbar,  wenn  dieselben 
auch  eine  äußerst  nützliche  Grundlage  bilden  können  und 
derart  den  Normalisierungsausschüssen  der  Motorwagen- 
iiidustrie  einen  riesigen  Aufwand  an  Zeit  und  Arbeit  er- 
sparen können.  '. 

Nachstehend  wird  die  seitens  der  British  Engineering 
Standards  Association  geleistete  Arbeit  und  ihr  zukünftiger 
Arbeitsplan  geschildert  werden.  Die  Sonderausschüsse  dieser 
Vereinigung  der  B.E.S.A„  sind  kürzlich  neu  aufgebaut  wor- 
den und  haben  folgende  Einteilung  erfahren; 

I.  Scmderaussclmiß:  Nomenklatur,,  und  zwar  Motor'wlagen- 
bezeichnungen,  ferner  Fahrrad-  und  Motorradbenen- 
nungen  einschließlich  Rohre; 

II.  Sonderausschuß:  Stahlsorten,  und  zwar  Ventilstähle, 
Ventile  und  Federn,  Schmiedestähle,  kaltgezogene 
Stähle,  zusanuTiengesetzte  Blattfedern,  nahtlose  Stahl- 
rohre, Toleranzen  und  Bearbeihmgsmaße,  Spiel  für 

*  blanke  und  schwarze  Stangen,  Gesenkschmiede-  und 
Preßistücke,  mit  Roll-  und  Schmiedemaßen,  Kugel- 
lager; 

III.  Sonderausschuß:  Kleine  Paßstücke,  und  zwar  ver- 
stellbare Gabelenden,  glatte  Gabclenden,  gebogene 
Gabelenden,  Kolbenholzen,  Kugelgelenke,  Ventilator- 
riemen und  Riemenscheibenmaße,  Entleerungshähne, 
Kühlerfüllsehrauben,  Benzinfiltcr,  Benzinhähnc,  Fett- 
büchsen ; 

IV.  Sonderausschuß:  Elektrisches  Zubehör:  Lampen  tuid 
Lampenteile,  Lampenarme,  Magneten,  Magnetenkupp- 
lungen, Kabel,  Selbstanlasser,  Beleuchtungsdynamos 
(Größen),  Normalbatterien  und  Batteriegehäuse,  Zün- 
dungsverteiler, Schalter ; 

V.  Sonderausschuß:  Wellen  und  Wellennraße:  Keile,  Keil- 
nuten, genutete  und  konische  Wellen,  Zapfen,  Naben; 

VI.  Sonderausschuß:   Felgen  und   Reifen,  Reifenventiie'; 

VII.  Sonderausschuß:  Gußeisen. 

In  den  Abteilungen  Lampenarme,  Benzinfilter,  Benzin- 
hähne, Kugelgelenke  und  Fettbüdhsen  haben  die  Noi'mah- 
sierungsarbeiten  bereits  eingesetzt.  In  den  Abteilungen 
Zylinderbohrungen,  Kolbenringmaße,  Flanschenmaße,  Kugel- 
gelenke, Reifen-  und  Felgengrößen,  sowie  Metallegierungen 
werden  dieselben  dringend  verlangt. 

Nachstehendes  Diagramm  erläutert  die  Gliederung  der 
engl ische ii  N o r m a  1  i s i e ru n gsa u s sch üis s e . 

Eine  weitere  Föirderung  haben  diese  Bestrebungen 
durch  die  Wahl  Mr.  Frank  Lanchiester  zum  Vorsitzenden 
des  Ausschus.ses'  der  englischen  Motorwagen-Fabrikanten,, 
einer  Unterabteilung  des  großen  englischen  Verbandes  der 
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Haupt- Ausschuß 


29  verschiedene  Sonder-Ausschüsse 


Sonder-Ausschuß  Nr.  14 
Motorwagen-,  Motorräder-  und  Fahrrad-Teile 

  Beratender  Ausschuß 


7  Unter- 


Ausschüsse 


Wellen  und 
Wellenmaße 
I 


Felgen  und 
Reifen 


Gußeisen 


4 

Kugel- 
gelenke 


5  6 
Federung  Rahmen 


Schmiede- 
stähle 


3  4 

Stahlbleche    Kaltgezogene  Ventile  und 

Stähle  und  Ventilfeder- 
Rohre  stähle 


Blattfeder- 
Stähle 


Nuten-  und 
Zahnwellen 


2 

Konische 
Wellen  und 
Keile 


12  3  4 

Magnete     Dynamos  u.   Lampen-  und  Ambulanter 
Anlaßmolore.  Lampenarme  Ausschuß 


Bewegliche 
Flanschen 
Kupplungen 


4 

Klauen 
Kupplungen 


r 


Kolbenringe 


Schmiede- 
Gußstücke 


Gußstücke  Stahlguß 


r>ie  Organisation  des  cngliscl.on  Nonnalisiernngs- Verbandes.   (British   Engineering  Standards  As.^ia,i<,n.) 


Motorfabrikanten,  erfahren     Dieser   Ancsfhi.R  i-  i 

der  einfh.ßreichst'e  genannten  vLbandtds  SM  M 
geworden,  me  sich  wohl  Ivinlänglich  aus  folgende  Haupt: 
gesichtspunkten  seiner  de.nnächstigen  Betätigung  ergibt  Es 
handelt  sich  hierbei  um  nichts  weniger  als  die  Vorarbeiten 
Rnif.  I^f"  .Jahre  stattfindenden  Gesamtaussteliung  Ter 
Briti.1   Empire  Exh.buion,  bei  weicher  der  Ausseht  eine 

spielt,  dann  um  die  Herausgabe  des  neuen  Adreßbuches 
der  englischen  Motorindustrie;  ferner  um  die  Bea  Sn^ 
des  zweiten  vorläufigen  Berichts  des  Ausschus-ses  f^r  Be 
Steuerung  und  für  Verkehrsordnung  von  Fahrzeugen  sowei 
Hierbei  Motorfahrzeuge  in  Betracht  kommen  ;  Ser  die 
Verhandlungen  mit  dem  Bureau  Permanent  nterSonLl 
des  Constructeurs  d'Automobiies.   Auch  der  VerS  de 

üfSß'fi^rS'^  (S.M.M.&T.)  hat  efnen  Unter- 

ausschuß für  Normalisierungsarbeiten  gewählt,  der  mit  dem 

Sit  JeM.'''""'''^'""^""^^  "^^usammen  an  cl" 
.  Mr  Lanchester  vertritt  seinen  Verband  in  dem  ^oßen 
mternationalen  Bunde  und  ist  auch  dessen  zwSter  VorSn 

dietÄnde"""'^^''"  ^"'"^  "^^^^^  Beschäftigung 

,i'A, Permanent  Internationa!  des  Constructeurs 
d  Automobiles  wurde  im  Jahre  1919  zur  FortfühZ?  der 
Arbeiten  der  vor  dem  Krieg  bestehenden  ün^on  InTrnatlo 
land  uS  ^^''f^'^^T'  ^'Automobiles,  dem  auch  Deutsch- 
K  ^e"  wurde;''''''  ^"f  Nörten,  gegründet.  Während  des 
scniulJ  des  Waffenstillstandes  fand  man  eine  Wieder;)iif 
nähme  dieser  Arbeiten  für  wünschenswert  Fügende  Ser' 
erklarten  ihren  Beitritt  zu  obigem  Verbände  Sml.ch  ß^^^^^ 
g  en  Frankreich,  England,  Italien  und  di^  Ve  einigen 
Staaten.    Man  entschloß   sich  jedoch  bald  dazu    die  im 

S^zuSnf z'^'l"'"  ^^y'-         Beitritt  aufzWorder™ 
!n+^  ^",^'eseni  Zwecke  iwurde  natüriich  der  frühere  Name 
nterallie,  welcher  Name  das  ganze  Verfahren  hiJbsdrS 
■ch  kennzeichnet  und  worüber  noch  mehr  zu  reden  set 
wird!)  in  „International"  geändert. 

(Fr.?^'  -^ux^^  Vorsitzende  dieses  Bureaus  war  Baron  Peti,er. 

£  e"m  ^cXtoif;  ^"i^l  ^''''''^^  foigte,' wäS 
mr.  c.  m.  u  Justone,  der  Vertreter  des  enp-Iischen  V^r 

bandes  der  Motorindustrie,  zxim  steHvertreten^n  VorsitS: 


den  gewählt  wurde.  Das  Bureau  selbst  ist  ein  internationaler 
Verband  von  Motorwagenfabrikanten  und  wo,  wie  im  Falle 
des  englischen  Verbandes,  die  vertretene  Körperschaft  nicht 
nur  aus  Motorwagentabrikanten  besteht,  muß  der  Vertreter 
dieses  Verbandes  bei  dem  internationalen  Bunde  ein  Motor 
wagentabrikant  sein.  Dies  bedeutet  einen  sehr  wichtigen 
Umstand;  da  das  Bureau  notgedrungen  viele  Fragen  erörtern 
muß,  die  andere  Zweige  der  Motorindustrie  betreffen  so 
geschieht  dies  regelmäßig  vom  Standpunkte  des  Motor- 
w^genfabrikanten.  So  ist  beispielsweise  das  auf  Grund 
des  englischen  Antrages  von  dem  Bureau  als  Normaltvo. 
unlängst  angenommene  10-mm-Ventil  für  Motorräder  ge- 
eignet, wurde  aber  auch  als  Normaltyp  für  gewisse 
Motorwagenmodelle  zur  Ergänzung  einer  größeren,  bereits 
normalisierten  Große  angenommen.  Ferner  wurden  schon 
vor  dem  Kriege  seitens  des  früheren  Bundes  die  seitensi 
Mr.  AVoollen  bearbeiteten  Felgenmaße,  die  als  englische 
Normalien  seitens  des  englischen  Nomialisierungsau's. 
Schusses  angenommen  worden  waren,  auch  als  internationale 
Normalien  angenommen. 

Zur  Unterstützung  und  Förderung  dieser  Ziele  hat  der 
Bund  eine  internationale  Normalisierungsabteilung  unter  der 
Leitung  vorgenannten  Mr.   T.  H.   Woollen  errichtet,  da' 
diese  Arbeiten  sich   hauptsächlich  in   englischer  Sprache 
vollziehen  und  neben  der  Kenntnis  europäischer  Methoden 
in  der  Hauptsache  eine  Kenntnis  amerikanischer  und  ens"- 
tscher  Arbeitsweise  verlangen.    Eine  Grundvorschrift  dei^ 
Verfassung  dieses  Bundes  verbietet  die  Einmischung  in  die 
inneren  Angelegenheiten  jedes  dem  Bunde  angehörendem 
Landes.  Die  Termine  von  Wettbewerben,  Rennen  und  Aus- 
stellungen werden  durch  gegenseitige  Uebereinkunft  ge- 
regelt und  erhalten  dann  nach  Prüfung  die  Genehmigung 
des  Bureaus,  wodurch  ohne  weiteres  die  Wichtigkeit  des 
betreffenden  Ereignisses  gekennzeichnet  ist  und  die  Teil- 
nahme an  solchen  allen  Mitgliedern  erieich'tert  wird  Das 
Bureau  unterstützt  auch  das  Ansehen  ihrer  Mitglieder  in 
ihrem  Heimatlande  und  greift  bei  grober  Verleteung  der 
mternationalen  Bestimmungen  ein.    Mit  Preisfestsetztingen 
und  Handelsbeziehungen  beschäftigt  sich  das  Bureau  nicht, 
aber  andererseits  öfters  mit  Regelung  der  Verkehrsvorschrif- 
ten in  Zusammenarbeit  mit  den  betreffenden  anerkannten 
Landesverbänden. 

Soweit  wird  die  Tätigkeit  dieses  einstmals  internatio- 
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nalen  Verbandes  gekennzeichnet,  wie  aber  trifft  diese  Be- 
zeichnung zu  und  inwieweit  vereinbaren  sich  seine  Ziele 
mit  dem  beanspruchten  Wahlspruche  wahrer  Internationali- 
tät,  wenn  man  lies't,  daß  neben  dem  Beitritt  von  Spanien 
und  der  Schweiz,  auch  anderer  europäischer  Länder,  aber 
bei  Leibe  nicht  der  von  Deutschland  und  Oesterreich 
wünschenswert  erscheint?  Ist  es  nicht  klar  ersichtlich,  daß 
hier  nach  dem  berühmten  Muster  des  berüchtigten  Völker- 
bundes ein  Verständigungsmittel  der  internationalen  Technik 
zur  Fern-  und  Niederhaltung  lästiger,  gefährlicher  Kon- 
kurrenz seitens  zweier,  ehemals  als  Gegner  aufgetretener 
Länder  mißbraucht  wird?  Ferner  drängt  sich  nicht  un- 
willkürlich starker  Zweifel  an  der  Zweckmäßigkeit  aller 
sogenannter,  internationaler  Normalisierungstätigkeit  auf, 
wenn  zwei  Länder  mit  hochentwickelter  Automobilindustriey 
wie  Oesterreich  und  Deutschland,  von  dem  letzteres  Land 
an  dritter  Stelle  in  der  Reihenfolge  europäischer  Automobil- 
industrien steht,  in  fortgesetzter,  feindseliger  Handlung  von 
allen  internationalen  Wettbewerben  und  Märkten  ausge- 
schlossen werden? 

Die   Folgen   einer  derartig  kurzsichtigen  Handlungs- 


weise werden  sich  jedoch  auch  auf  diesem  Gebiete  bald 
bemerkbar  machen,  deiui  schon  kehren  sich  verschiedene, 
an  dieses  Bureau  angeschlossene  Länder,  wie  Spanien  und 
Italien,  nicht  an  derartige  Ausschlußbestrebungen,  andere 
werden  folgen,  und  damit  hat  das  ganze  System  ein  klaf- 
fendes Leck  erhalten. 

Hierunter  aber  seien  noch  die  eigenen  Worte  des  Motor- 
traders  wiedergegeben,  die  wohl  wie  nichts  anderes  geeignet 
sind,  über  ein  solches  System  den  Stab  zu  brechen: 

>,Der  Tag  ist  längst  vergangen,  an  dem  jedes  Volk 
in  glänzender  Isolierung  leben  konnte.  Unter  den  heutigen 
Verhältnissen  sind  auch  gegen  einander  in  Wettbewerb 
tretende  Handelsvölker  gezwungen,  untereinander  in  Füh- 
lung zu  bleiben  und  eine  gewiisse,  gegenseitügc  Verständi- 
gung zu  pflegen,  da  sonst  Verwirrung  und  Materialvergeur 
dung  eintreten  wird,  so  daß  dann  anstatt  des  Vorteils 
irgend  eines  Landes  alle  unnötig  in  Mitleidenschaft  gezogen 
werden.  Da  die  Motorindustrie  auf  internationaler  Arbeit 
aufgebaut  worden  ist,  so  hat  dieselbe  einen  besonderen 
Anspruch  darauf,  daß  wirkungsvolle,  internationale  Be- 
ziehungen hergestellt  werden." 


Ideal- Flugzeug  und  Junkersscher  Flfigel. 

Von  Ingenieur  G.  Meyer,  Leipzig. 


Je  größeren  Antrieb  die  Flügel  eines  Flug- 
zeuges bei  einer  bestimmten  Geschwindigkeit  erleiden,  um 
so  größer  darf  das  Gesamtgewicht  bzw.  bei  gegebenem 
Leergewicht  die  Zuladung  des  Flugzeuges  werden.  Mög- 
lichst große  Zuladung,  möglichst  große  Geschwindigkeit  und 
möglichst  kleine  Vortriebsleistung  ergeben  die  g  r  ö  ß  t  e 
Tr  a  n  s  p  o  r  t  ö k  o  n  o  m  i  e  eines  Flugzeuges,  als  deren  Maß- 
stab die  Kennziffer 

_  Gewicht  x  Geschwindigkeit 
Vortriebsleistung 

gelten  kann').  Je  größer  diese  Kennziffer  ist.  um  so  mehr 
ist  das  Flugzeug  geeignet,  einen  wirtschaftlichen  Betrieb 
für  Transport-  und  Verkehrszwecke  zu  ermöglichen. 

Cen  Bedingungen  möglichst  großer  Auftriebskräfte, 
möglichst  großer  Geschwindigkeit  und  möglichst  kleiner 
erforderlicher  '  Vortriebsleistung  kann  um  so  mehr  ent- 
sprochen werden,  je  mehr  der  Stirnwiderstand  des  Flug- 
'zeugs  ohne  Verluste  an  Antriebskräften  ab- 
nimmt. Man  kann  daher  das  Verhältnis  „Auftrieb  :  Wider- 
stand", das  kurz  als  /4/W-Verhältnis  bezeiehnet  wird,  als 
■einen  Gütemaßstab  für  das  Flugzeug  ansehen.  Je  größer 
idieser  Wert  wird,  um  so  größer  ist  der  aerodynamische 
Gütegrad  des  Flugzeuges. 

Aber  inicht  nur  für  die  Transportökonomie  spielt  das 
y4/U/-Verhältnis  eine  entscheidende  Rolle;  verschiedene  an- 
dere Flugeigenschaften  hängen  eng  mit  ihm  zusammen. 
Namentlich  wird  der  Gleitwinkel  eines  Flugzeuges  um  so 
igünstiger,  je  größer  die  Kennziffer  für  das  y4/Vll^-Ver- 
hältnis  ist. 

Hinsichtlich  der  Erzeu^'^ung  von  Auftrieb  und  Wider- 
stand lassen  sich  unter  den  Elementen  des  Flügzeugs 
solche  unterscheiden,  die  zugleich  sowohl  Auftrieb  als  auch 
Widerstand  efgeben  und  solche,  die  keinen  Auftrieb  und 
Widerstand  bieten. 

1  lAn  der  gleichzeitigen  Erzeugung  von  Auftrieb  und 
Widerstand  sind  die  Tragflächen  und  alle  tragflächenartig 
ausjgebildeten  Elemente  des  Flugzeugs  beteiligt. 


1)  Diese  Kennziffer  gibt  in,  erster  Linie  ein  Bild  vom  äro- 
dynamischen  Gütegrad  des  Fluigzeugs.  Den  „Transportgüteigrad" 
eines  'Flugzeugs  erhält  man  besser  mit 

j.,         Verfügbare  Nutzlast  X  Geschwindigkeit 

Vortriebsleistung 


Zu  den  nur  Widerstand  erzeugenden  Organen  gehör- 
ten bei  den  bis  1915  gebauten  Flugzeugen  vor  allem  die 
Streben  und  Verspannungen  zur  Versteifung  der  Flächen, 
die  Fahr;gestellstreben,  die  Räder  (bzw.  Sehwimmer),  Dämp- 
fu.n,'gs-  und  Steuerflächen,  ferner  Rumpf,  Motorenanlagen 
und  Kühler-). 

Auftrieb  und  Widerstand  der  tragenden  Organe  wach- 
sen mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit.  Das  A/W-Ver- 
hältnis  der  tragenden  Organe  bleibt  also-  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  immer  das  gleiche. 

Söllen  die  tragenden  Organe  bei  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeit immer  den  gleichen  Auftrieb  erleiden'), 
so  muß,  da  ihr  Auftrieb  von  der  Flächengröße  abhängt  und 
mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit  wächst,  die  Größie 
der  Fläche  mit  dem  Quadrat  der  zunehmenden  Geschwin- 
dfgkeit  verkleinert  werden.  Da  seinerseits  der  Widerstand 
einer  Fläehe  mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit  wächst 
und  außerdem  der  Flächengröße  proportional  ist,  bleibt 
bei  Verkleinerung  der  Flächengröße  mit  dem  Quadrat  der 
zunehmenden  Gesehwindigkeit  der  Widerstand  eines  Flügels 
ebenfalls  bei  allen  Geschwindigkeiten  gleich. 

Das  /I/IT-Verhiältnis  erleichtert  durch  diese  Vergröße- 
rung der  Geschwindigkeit  und  gleichzeitige  Verkleinerung 
der  Fläche  also  wiederum  keine  Veränderung. 

Das  Flugzeug  besteht  jedoch,  wie  schon  gesagt,  nicht 
(nur  aus  den  Elementen,  die  sowohl  Auftrieb  als  Wider- 
stand erzeugen,  sondern  auch  aus  solchem,  die  nur  Wider- 
staind  bieten.  Auch  der  Widerstand  dieser  Teile  wächst 
mit  dem  Quadrat  der  zunehmenden  Geschwindigkeit.  Die 
Größe  dieser  Elemente  läßt  sich  jedoehl  mit  zunehmender 
Geschwindigkeit  nicht  verringern.  Daraus  folgt,  daßi  die 
Irtur  Widerstand  bietenden  Teile  des  Flu^gzeuges  um  so  mehr 
zu  einer  Verschlechterung  des  /4/U^-Verhältnisses  beitragen, 


-)  Hiicrbei  ist  zu  bemerken,  diaß  die  Widerstände  diüniner 
I>rähtej  Kabel  und  Strebeni  aiußerordentlichi  viel  größer  sind, 
als  man  auf  Griimd  ihrer  Quierschinittsfliädhe  erwarten  Sollte. 
Diesen  Organen  ist  also  trotz'  ihrer  geringen  Querschinittsfläöhien 
besonderes  'Augenmerk   zu  widmen. 

•')  Diese  Aninahme  ist  zu  machen,  da  im  Fliig  immer  der 
Auftrieb  dem  Gewicht  des  Flugzeugs  gleiöh,  ist  und  hier  dasselbe 
(gleich  schwere)  Flugzeug  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten 
unter  gleichem  Anstellwinkel  horizontal  fliegend  betraditet  wer- 
den soll.  I  j  .  i  L_l  ]  .  -  i 
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je  mehr  solche  Teile  vorhanden  sind  und  je  größer  die  FIuo-- 
geschwindigfkeit  wird*). 

Also  ergibt  sich,  daß  ein  ideal  konstruiertes' 
Flugzeug  lediglich  aus  sowohl  Auftrieb  als 
Widerstand  erzeugenden  Teilen  bestehen  müßte 
und  keinerlei  nur  Widerstand  bietende  Elemente  aufweisen 
durfte.  Bei  diesem  idealen  „Nur-Tragflächen-Flugzeug" 
wäre  das  A,  IT-Verhältnis  für  alle  Geschwindigkeiten  gleich 
Die  erforderliche  Vortriebsleistung  eines  solchen  Ideal-Flug- 
zeuges wäre  lediglich  von  der  Geschwindigkeit  abhängig 


Abb.  1.  Die  erste  Darstellung  des  Junkersschen  Flügels  aus  der 
1-atentschnft  vom  1.  Februar  1910.   Motoren  und  Besatzung  im 
Innern  des  Flügels. 

und  dieser  proportional  (für  die  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten gleiche  Propellerwirkungsgrade  vorausgesetzt).  Da 
andererseits  der  Brennstoffverbrauch  für  eine  bestimmte 
Strecke  der  erforderlichen  Vortriebsleistung  direkt  propor- 
tional und  der  Geschwindigkeit  umgekehrt  proportional 
ist,  bleibt  beim  Idealf  lugzeug  der  Brennstoff- 


<e.  h.  H'uigo  Junkers,  Dessau,  hat  als  Richtlinien  für  die 
Formgebung  seiner  Flugzeuge  die  Forderungen  aufgestellt, 
sich  dem  Idealflugzeug  durch  möglichst  weitgehende  Aus- 
schaltung der  nur  Widerstand  bietenden  Elemente  des  Appa- 
rates zu  nähern  und  zu  diesem  Zwecke  die  bisher  vorhan- 
denen derartigen  Elemente  entwieder  durch  andere  Kon- 
struktionsweise zu  beseitigen  oder  diese  Teile  in  die  schon 
vorhandenen,  Auftrieb  und  Widerstand  bietenden  Elemente 
hinein  zu  verlogen  oder  auch  die  mit  Auftrieb  erzeugenden 
Hüllen  zu  umgeben'). 

Verwirklicht  hat  Prof.  Jankers  diese  Richtlinien  für  die 
Formgebung  der  Flugzeuge  vor  allem  durch  den  freitragen- 
den, verspannungslosen  Flügel.  Damit  waren  die  bisher  im 
Flugzeugbau  allgemein  benutzten,  zur  Zahl  der  nur  Wider- 
stand bietenden  Elemente  in  erster  Linie  gehörigen  Ver- 
spannungen  der  Flügel  beseitigt.  Möglich  war  die  Ver- 
wendung freitragender  verspannungsloser  Flächen  nur  bei 
iVerwendung  von  Tragdec'ks  mit  großer  Profilhöhe«).  Die 
vom  Junkers  seit  1914  betriebenen  Untersuchungen  haben 
bewiesen,  daß  Flügel  mit  hohen  Profilen  durchaus  keinen 
ungünstigeren  aerodynamischen  Wirkungsgrad  ergeben 
brauchen  als  niedrige  Profile,  daß  sie  vielmehr  diesen  sogar 
überlegen  sein  können. 

Die  aerodynamische  Ueberlegenheit  der  nach  den  Richt- 
linien von  Prof.  Junkers  seit  1915  gebauten  Flugzeuge  geht 
aus  den  folgenden  Zahlen  hervor,  die  sidh  auf  das  allererste; 


Abb 


Vorderansicht  eines  Junkci--C  L-Eindeckers.    PAe  große  Profilhöhe  des  Flügeis  tritt 


gut  hervor. 


Verbrauch  für  eine  bestimmte  Strecke  unab- 
hängig von  der  Geschwindigkeit. 

Hervorgehoben  zu  werden  verdient,  daß  diese  für  die 
Wirtschaftlichkeit  idealen  Verhältnisse  von  keinem  der  an- 
deren Verkehrs-  und  Transportmittel  (Schiffe,  Luftschiffe 
Lairdfahrzeuge)  erreichbar  sind,  und  daßi  darauf  die  ideelle 
Ueberlegung  des  Flugzeugs  über  diese  beruht^). 

Praktisch  restlos  zu  erreichea  ist  das  ildealflugzeug  nicht 
Auf  der  möglichsten  Annäherung  an  das  Idealflugzeug  be- 
ruht die  Ausführung  der  Junkersflugzeuge  bzw  die  1910 
gemachte  Erfindung  des  Junkersflügels").    Prof.  Dr.  Ing. 

')  Letzteres  ist  deshalb  besonders  wichtig-,  da  icrerade  die 
große  Reisegeschwindigkeit  des  Flugzeugs  dem  Luftverkehr  eine 
Berechtigung  neben  den  bisherigen  Verkehrsarten  gibt  Ver- 
größerungen der  Reisegeschwindigkeiten  sind  deshalb  amzjstreben 
vvenin  mit  dem  Luftverkehr  einem  wirkichen  VerkehrsbÜedürfnis 
aDgeholfen  werden  sioll. 

■')  Diesics  beruht  darauf,  daß  bei  allen  anderem  Verkehrs- 
mitteln (emschl.  der  Luftschiffe  unter  normalen  Verkehrsverhält- 
mssen)  der  Auftrieb  nicht  von  der  Gesdiwindigkeit  abhängt  und 
mit  cmer  Geschwmdigkeitssteigerung  lediglich  eine  Widerstands- 
zunahme,  jedoch  kenne  Auftriebsizuinahme  (wie  sie  beim  FIup-, 
ieug  vorliegt)  verbunden  ist. 

D.  R.  P.  vom   1.   Februar  IQIO. 


Junkers-Flugzeug  und  auf  den  besten  deutschen  Doppel- 
decker jener  Zeit  beziehen^) : 

r    r'^  X^'-  ^'^   'ersten  Zeichnungen  des 

junkerschen  Flugeis  aus  der  grundlegenden,  seinerzeit  nur  wenio^ 
beachteten  Patentschrift  vom  1.  Februar  1910  dar  Der  Einbau 
von  Motoren  i,m  Innern  des  Flügels  ist  besonders  charakteristisch 
und  wurde  .erst  ziehn  Jahre  später  erstmalig  bei  dem  Staakener 
Kiesenemdecker  (Dr.-Lng.  Rohrbach)  verwirklidht.  Besonders 
charaktenstisdh  ist  diese  Motoraniordnung  einem  jetzt  bekannt- 
werdendien  ineuen  deutscChen  Riesenflugboot-Entwurf  für  60  Flug- 
gaste Weitere  Verkörperungen  dieser  Richtlimien  siind  z  B  die 
Verkleidung  von  Fahrgeslelladisen  mit  flügeiförmigen  Hüllen  der 
tmbau  von  (abdeckbaren)  Kühlern  in  den  Flügel,  flügeiförmige 
Schwimmer  oder  Bootsfiossen  (vgl.  z.  B.  Verkehrsflugboot  Al- 
batros W  10),  einziehbare  Fahirgcstelle  (vgl.  Dayton  Wright-Ei.n- 
decker,  Hanriot-Eindecker),  einziehbare  Schwimmer  (vi  ürsinus- 
Bramdenburg-Seeflüigzeug)  u.  a.  m. 

«)  Die  große  Profilhöhe  der  Junkerschen  Flügel  kommt  am 
besten  i/in  der  Vorderansicht  dieser  Flugzeuge  zum  Ausdruck 
Vgl.  Abb.  2,  die  ein  Junkers-CL-Flugzeug  von  vorn  zeigt. 

")  Besonders  anschaulich,  wird  dieser  Vergleich  ferner  aus 
Abb.  3,  die  sowohl  die  Beziehungen  zwischen  dem'  Ca  und  Cw 
als  die  Beziehungen  zwischen  dem  A/W  und  der  OesGhwindiffkeit 
dieser  'Flugzeuge  darstellt. 


» 
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Junkers-Eindecker 
von  1915 

Bester  Zweidecker 
von  1915 

Gewicht  

Vortriebsleistung  .... 
Geschwindigkeit  .... 

Fläche  

Spannweite  

Kennziffer  K.  d.  Transport- 
Oekonomie  

1010  kg 
127  PS 
172  km/Std. 
24  m^» 
12,95  m 

1372 

1224  kg 
172  PS 
150  km/Std 
38  m« 
12,24  m 

1075 

Seit  1915  w  unden  die  Versuche  mit  den  Junkers-Flug- 
zeugen fortgesetzt,  die  über  verschiedene  Militärflugzeug- 
typein^o)  na<^h  dem  Krieg  zur  Entwicklung  des  sechs-* 
isitzigein  Junkers-Reiseflugzeuges  Type  F  führten").  Ein 
besonders  augenscheinlicher  Beweis  für  die  Wirtschaftlich- 
keit dieses  Typs  ist,  dali  er  mit  iiur  185  PS  Vortriebsleistung 
fünf  Fluggäste  mit  17Ü  km/Std.  Geschwindigkeit  befördert 
•^jnd  um  die  Jahreswende  1921/22  iri  Nordamerika  den  neuen 
Dauerflug-Weltrekord  durch  einen  ununterbrochenien  Flug 
von  26  Std.,  19  Min..  23  Sek.  aufstelltej^»). 

Ein  große  Anzahl  bemerkenswerter  Verkehrsflugzeuge 
der  ineueren  Zeit  zeigen  gleichfalls  das  Streben,  die  nur 
Widerstand  bietenden  Teile  durch  Anwendung  des  Junkers- 


im  Iw/ij 


Abb.  3.  VergleicliC  der  Cuitegradc  des  ersten  Eiseneindeckei 
Jmvkcrs  und  des  zur  oleiclien  Zeit  bL'sten  deutschen  Doppeldecker: 


Abb.   4.     Jumkersi-Veriflehrsfiiugzeug   Type    F.    In   Amerika   als  „J.  L.  6"-Eindiecker  bezieichnet. 


f^lügels  auf  ein  Mindestmaß  zu  beschränken.  Die  bei  diesen' 
Typen  c'harakteristische  Vermeidung  der  Flächenverspan- 
trung  darf  als  besonderes  Kennzeidhen  des  neuzeitlichen 
deutschen  Flugzeugbaues  sowie  neuerdings  auch  des  eng- 

10)  Nach  dem  ersten  Eiseneiindecker  vom  Jahre  1915  ent-. 
sitaniden  1916/17  ein  Infanterie-Doppeldecker  Junkers  J  L,  1917 
bis  1918  ein  Juckers^CL-Flugzeug  sowie  1918  eim  Jmnkers-D- 
Flugzeujg  und  ein  Juinkers-Marine-CL-Flugzeug. 

^gl.  Abb.  4.    JunikersnJMetall-Verkehrsflugzeug'  Type  F. 

1-)  Hierbei  entfallen  also  37  PS  aiuf  jeden  Fluggast.  Als 
Gegenstück  sei  von  den  neuesten,  in  der  alten  Schule  des  Flugzeug- 
baues (verspannten  Doppeldecker)  gebaiuten  auslandisdhen  Flug'p 
zeugen  dias  als  besonders  schwadilmiotoriig  'uind  wirtschaftlidh  viel 
gerühmte  Vicker9-,,Vulc!ani"-Ver!kehrsfluigzeuig  genainnt.  Es  beför- 
dert mit  360  PS  Rolls- Royce-,, Eagle"-Mbtor  acht  Fluiggäste,  so 
daß  45  PS  auf  jeden  Fluggast  (gegen  37  bei  J^uinkers)  entfallen. 
Das  neue  Junkers^Kteimflugzeuig  befördert  mit  60  PS  Siemens- 
Motor  zwei  Fluggäste,  '  benöti,gt  also  mur  30  PS  jie  Tlugglast. 
Bei  dem  genannten  Viekers-,,Vulclan"-Fluig'Z0ug  haindeft  es  sichl 
um  eine  Maschine,  die  im  Gesamtaiufbau  an  den  „Walfisdi"  (1915) 
de  rLuftfaihrtzeug-iGesetlsdhaft  erinnert. 

12)  In  Amerika  wird  dieser  Typ  als  J.  L.  6"-Eindledker  be- 
zeichnet, wobei  die  Buchstaben  ,,J.  L."  Of^fenbar  aius  „Junikers- 
Larsen"  entstanden  sind.  Larsen  übernahm:  1920  eine  Vertretung 
für  die  Junkers-Metallfl'ugzieuige  in  den  Vereinigten  Staaten. 


lisdien,  holländischen,  mexikanischem,  französischen  und 
amerikanischen'^)  Flugzeugbaues  gelten. 

Mit  dieser  ineuen  Sduile  des  Flugzeugbaues  haben  sich 
zugleidh  zahlreiche  andere  Perspektiven  für  die  Entwicklung 
des  Flugzeugbaues  eröffnet''').  Der  didke  Flügel  ohne  Ver- 
spannungen  ließ  ein  harmoniscires  Aeußeres  des  Flugzeuges 
eintstehen.  Mit  diesem  war  die  Entwicklung  des  „har- 
'monisdhen  Inneren"  des  Flugzeugs,  d.  'hi.  die  Entwicklung! 
liinsicihtlich  des  Baumaterials,  eng  verbunden.  Es  ist  durch- 
aus kein  Zufall,  daß  Prof.  Junkers  auch  das  Ganzmetall- 


1*)  Tür  England  sind  der  ,,D  H  29"-Eindiecker,  der  meue 
Handasyde-Eindecker  und  der  Bristoil-,,Baibe"  1922-Sporteindedker, 
für  'Hiofland  die  verschiedenen  Fokker-Flugzeuige  und  das  Carley- 
Sportflugzeuig,  für  Mexico  der  „Soiniora"-Einidecker,  für  Frank- 
reich der  neue  Spad-Renmieindledker,  dier  Hauriot-Renneindiedker, 
der  Ernaul-Verkehrseindedker,  die  nieuiein  Buscaytet-Flugzeuige  ii. 
m.  sowie  für  Amierika  das  neue  Ourtiss-Torpedofluigzeuig,  (der 
Tnomias-Morse-Renneindedker  ü.  a.  m.  Zu  nertnen. 

^■')  Neuerdings  ist  die  Frage  des  Flugzeug  mit  veränder- 
lichem Flügelinhalt  wieder  sehr  aktuell.  Hier  bietet  die  große 
Bauhöhe  des  Jumkersdhen  Flügels  sehr  g'ute  Möglichkeiten  seit- 
lich oder  nadhi  hinten  teieskopartig  verläng-erbare  Flügel  zu  bauen. 
(Vgl.  <l'as  neue  Bellaniger-Bille  ,,H.  B.  1  "-Flugzeug !) 
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f lugzeug  1915  erstmalig  entwickelte.  Vielmehr  besteht 
zwischen  dem  Flugzeug  mit  Junkerssdiem  Tlügel  und  der 
Entwidmung  des  Ganzmetallflugzeugs  ein  enger  Zusammen- 
hamg,  indem  der  erstere  erst  die  Bahn  zur  Entwicklung* 
des  letzteren,  des  „Flugzeugs  aus  einem  Guß",  ebnetei^. 


'  Der  Umstaind,  daß  die  Annäherung  ajn  das  Idealflugzeug) 
mit  Vergrößerung  der  Flugzeuge  vollkommener  durdiführbar 
ilst,  beweist,  daß  hier  keinesweg^s  eine  Grenze  der  Ent- 
:wid{lun,g  erreicht  ist,  daßi  vielmehr  die  Zukunft  dieser 
'Entwicklung  noch  große  Möglidhkeiten  offen  läßt 


Triebwerkanordnung  und  Flugsicherheit. 

Unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Dornler  Motoranlagen. 

Von  Dipl.-Ing.  Erich  Werner,  München. 


Die  Entwicklung  des  Flugzeugbaues  ist  jetzt  voll- 
kommen darauf  eingestellt,  die  größte  nugwirtschaftlichkeit 
mit  der  größten  Flugsicherheit  zu  vereinigen,  um  so  ein 
wirklich  brauchbares  Verkehrsflugzeug  zu  erhalten.  Die 
Flugsieh erheit  ist  dabei  vorn  unmittelbarem  Einfluß  auf 
die  Wirtschaftlichkeit  des  Flugbetriebes,  da  mit  der  Flug- 
sicherheit die  Lebensdauer  der  Flugzeuge,  ihre  Benutzung/ 
im  Verkehr  u.  a.  m.  steigt,  während  die  Unkosten  für  Ver- 
sicherungen u.a.m.  vermindert  werden.  Die  Flugsicher- 
lieit  ist  mit  der  Sicherheit  und  der  Art  der  Maschinen- 
asilage  eng  verknüpft.  Daher  ist  es  verständlich,  daß  bei 
den  neuen  Verkehrsflugzeugen  namentlich  die  Maschinen- 
anlage zum  Angelpunkt  neuer  Bestrebungen  zur  Erhöhung 
der  Flugsicherheit  wurde. 

In  dieser  Hinsicht  geben  die  Dornier-Metallflugzeucre 
„Komet",  „Greif",  „Delphin",  „Libelle"  und  „Wal"  G'e- 
legenheit  zu  interessanten  Beobachtungen.  Hier  ist  ziel- 
bewußt und  vielfach  unter  schöpferisch  neuen  Bauformen 
und  Anordnungen  den  bisherigen  Mängeln  verschiedener 
Motoranlagen  und  -anordnungen  nachgeprüft  und  abge- 
holfen worden;  im  einzelnen  wird  dies  im  folgenden  kurz 
lan  Hand  der  genannten  Typen  im  Vergleich  zu  entspre- 
chenden anderen  Bauarten  dargelegt. 

1.   Das  Dornier-„Komet"-Einmotoren-Land- 
f  1  u  lg  z  e  u  g. 

3eim  Landen  des  VerßehrsOuezeuces  »ilt  es  die 
Möglidikeit  des  Ucberschlagens  auf  ein  Mindestmaß  zu 
beschranken.  Zu  diesem  Zweck  ist  eine  möglichst  nie- 
drige Lage  der  Hauptmassen  des  Flugzeugs,  also  ins- 
besondere u.a.  der  Maschinenanlage,  geei,gnet  In  dieser 
Hinsicht  fällt  das  Dornier-„Komet"-LandfIugzeug  das  hin- 
sichtlich seines  allgemeinen  Gesamtaufbaues  die  Normalform' 
des  einmotorigen  Flugzeuges  darstellt,  durch  seine  gedrun- 
gene, niedrige  Bauart,  durch  die  in  dem  genannten  Streben 
der  Motor  als  Hauptmasse  des  Flugzeugs  möglichst  dicht 
am  den  Boden  gebracht  wird.  Dasselbe  Bestreben,  die 
Gefahr  des  UebersChlagens  denkbar  gering  zu  gestalten 
zigt  siCh  auch  im  übrigen  Aufbau  dieses  Flugzeuges,  iiament- 
hch  Ml  der  Verwendung  besonders  großer  Uufräder  und 
der  Formgebung  der  Unterseite  des  vorderen  Rumpfteiles 
die  beim  Kopfstand  keinen  plötzlichen,  harten  Stoß  auf 
^s  Flugzeug  gelangen  läßt,  sondern  die  sich  gewisser- 
Imaßen  auf  den  Boden  abwälzen  und  so  ein  lancrsameres 
Heben  des  Schwerpunktes  und  eine  Dämpfung  des  Stoßes 
bewirken  würde.  Diese  Maßnahmen  seien  hier  nur  des- 
'halb  angeführt,  da  sie  zeigen,  daß  die  niedrige  Bauart 
des  Dornier-„Komet"-Flugzeuges  keineswegs  eine  Zufällig- 
keit darstellen  dürfte.  Der  Unterschied  gegenüber  verschie- 
denen Flugzeugen  anderer  Länder  mit  auffallend  hoch  ge- 
egenen  .Motoren  und  entsprechend  größerer  Neigung  zum 
Ueberschlagen  bei  Bodenunebenheitön  oder  do-1  ilt  bei 
ennem   Vergleich  dieser  Flugzeuge  augenfällig.'' 

16)  Daher  kaim  es  audi  nidht  Wmdtr  nehmen,  wenn  sidh  im 
Ausland  das  Metalifhiffzeuig  um  so  mehr  durdisetzt,  je  mehr 
dort  der  Junkersche  FIiügie-1  Anwendung  findet.  Interessant  ist 
daö  z.  B.  die  bigber  mit  Hokflügeln  igebauten  Fokker-Verkehrs- 
flugzeuge  neuerdings  auch  mit  Metallflügeln  geliefert  werden 

fXwin^M'°.*^,n^^'^''1'.^'^^''^.'''  ^P^^  ^-  ^-        ^^^^  eben, 
talls  bereits  Metallflugel  dieser  Art. 


2.  Das  Dornier-„Greif"-Zweimotoren-Land- 
f  lugze  ug. 

Die  Bauart  des  zweimotorigen  Landflugzeuges  Dor- 
■nier-„Greif"  ist  neuartig.  Der  mittlere  Rumpf  nimmt  die 
gesamte  Besatzung  auf.  An  der  Unterachse  wachsen 
flugelartig  ausgebildete  Organe  aus  dem  Rumpf  heraus,  auf 
'denen  in  einigem  Abstand  vom  Rumpf  die  Motoren  der- 
art anigeordnet  sind,  daß  sie  bei  einigem  etwaigen  Kopf- 
stand des  Flugzeuges  zuerst  den  Boden  berühren  und  daß 
ferner  die  eine  der  beiden  ZugsChrauben  etwas  nach  vorn 
gegen  die  andere  versetzt  ist.  Unterhalb  jeder  Motoren- 
alnlage  erstreckt  sich  ein  Fahrgestellkörper,  der  unten  in 
S^nem  Inneren  ein  Rad  aufnimmt.  Diese  Mortorenanlage 
ist  im  Zusammenhang  mit  dent  Streben  naCh  größter  Flug- 
sicherheit besonders  interessant. 

Dadurch,  daß  der  Rumpf  vorn  nicht  über  die  Mo- 
toren bzw.  Luftschrauben  hinausreiCht,  war  es  mö'glidh 
die  Motoren  und  Luftschrauben  dichter  als  sonst  an  die 
Rumpfmitte  des  Flugzeugs  heranzubringen.  Der  Abstand 
|des  dezentralen  Propellerzuges  von  der  Rumpfmitte  ver- 
rinigert  sich  also.  Der  Erfolg  ist,  daß  beim  Ausfall  eines 
Motors  die  Symmetrie  des  Vortriebes  in  geringerem  Maße 
als  bei  den  bisherigen  Zweimotoren-Flugzeugen  gestört 
(wird.  Je  geringer  aber  diese  Störung  ist,  um  so  eher  ist 
es  moghdi,  das  Flugzeug  mit  der  verbleibenden  Vortriebs- 
leistung  noch  in  der  Luft  zu  halten,  und  tum  so'  besser  bleibt 
die  Manövrierfähigkeit  in  der  Luft.  Der  geringere  Abstand 
der  Wirkungslinien  des  Propellerzuges  von  der  Mitte  des 
Flugzeugs  ist  also  die  erste  Eigenart  dieser  Maschinen- 
^anlage  des  Dornier-„Greif"-Flugzeuges,  um  die  Flug- 
sicherheit zu  heben*). 

Auf  die  Nützlichkeit  möglichist  niedriger  Anordnung  der 
Hauptmassen  des  Flugzeuges  wurde  bereits  bei  dem  ein- 
motorigen Dornier-„Komet"-Flugzeug  hingewiesen.  Das- 
selbe Streben  verkörpert  sich  auCh  bei  dem  „Greif"-Flug- 
zeug,  bei  dem-  die  H^uptluftwiderstände  (Flügel)  hoch 
lüind  die  Hauptmassen  (Motoren)  niedrig  angeordnet  sind 
Sdion  hierdurch  wird  die  Möglichkeit  eines  Ueberschlag-s 
außerordentlich  vermindert. 

'  Um  trotzdm  auch  bei  einem  angenommenen  Kopf- 
btand  des  Flugzeuges  die  Einwirkungen  des  damit  ver- 
btmldenen  Sto'ßesl  von  dem-  Tieil  ffenn^uhalten,  der  bei 
yerkehrsflugzeugen  in  erster  Linie  zu  schützen  ist,  näm- 
üch  von  der  Kabine,  sind  die  Motoren  beim  „Greif"  so 
'weit  vorn  angeordnet,  und  zwar  unter  gleichzeitiger  Ver- 
hieidung  eines  Vorragens  des  Rumpfes  über  die  Motoren 
Ihmaus,  daß  sie  beim  Kopfstand  als  Hauptmassen  des  Flug- 
Eeugs'  den  Boden  zuerst  berühren,  ohne  daß  dabei  der 
Rumpf  selbst  den  Hauptteil  der  Energie  zu  verrichtem 
hatte.  Sobald  mit  dem  Berühren  des  Bodens  durch'  die 
Motoren  der  größte  Teil  der  Energie  verrichtet  ist,  bleiben 
die  bei  anderen  Bauarten  vorhandenen  Einwirkungen  (Zer- 
störung des  Flugzeugs,  Einwirkung  von  stärkeren  Stößen 
ci  Fluggäste)  vom  Flugzeug  fern.  Nicht  nur  die 
Sicherhieit  der  Fluggäste,  selbst  bei  einem  derartigen  an 

*;  Animierkuinig:  Diese  Anordnung  fand  bei  dem  französischien 
Erniaul-Verkehrsfliugzieuig  (Ondedker  (Eindecker  mit  lunkersdiiem 
Flügel;  vgl.  , Miotorwagen",  1922,  Heft  XVI)  bereits  Nach- 
anmiuing. 
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sidi  bereits  unwahrscheinlichen  Kop'fst;ind,  sondern  auch 
die  Lebensdauer  des  FUigzeuges  selbst  wird  also  mit  der 
genannten  Maschinenanlage  verbessert. 

Bisher  fand  man  bei  den  zweimotorigen  Flugzeugen 
allgemein  eine  Propelleranordnung  derart,  daß  die  beiden 
Propeller-Kreisflächen  in  derselben  Ebene  lagen  und  daß 
diese  Ebene  durch  lebenswichtige  Organe  des  Flugzeugs 
ging,  besonders  durch  die  Rumpfholme,  die  Führersitze, 
Teile  der  Flügel  u.a.m.  Die  Folge  davo.n  war,  daß  bei 
iein.er  etwaigen  Propeller-Explosion  auch  der  andere  Pro- 
peller zerstört  wurde  und  das  Flugzeug,  sofern  weitere 
lund  ernstere  Beschädigungen  vermieden  blieben,  zum  Lan- 
'den  gezwungen  war.  Hiergegen  ist  bei  dem  Dornier- 
„Greif'-Flugzeug  die  Vorkehmng  getroffen,  daß  die  beiden 
Luftschrauben  nicht  die  gleiche  Schlagebene  haben,  soin- 
dern  gegeneinander  etwas  versetzt  sind.  Wenn  ein  Aus- 
(einanderfliegen  eines  Propellers  im  Flug  heute  auch 
außerordentlich  unwahrscheinlich  ist  imd  eigentlich  kaum 
Inoch  in  den  Bereich  dessen  gehört,  worauf  Rücksicht  zu 
nehmen  ist,  so  wurde  auf  die  genannte  Weise  doch  selbst 
der  imwahrscheinlichsten  Störungsmöglichkeit  vorgebaut. 
Mit  der  alten  Anordnung  war  jedoch  bei  einem  Propeller- 
bruch nicht  nur  die  Zerstömng  auch  des  zweiten  Pro- 
pellers, sondern  mit  großer  Wahrscheinlichkeit  auch  die 
Zerstörung  lebenswichtiger  Organe  des  Flugzeugs  und  da- 
mit ein  katastrophaler  Verlauf  der  Störung  verbunden.  Da- 
durch, daß  bei  der  Maschinenanlage  des  „Greif"  keine 
lebenswichtigen  bzw.  überhaupt  keine  Organe  des  Flug- 
zeugs in  den  Propellerebenen  liegen,  ist  diese  Möglichkeit 
der  früheren  Bauarten  hier  vollkommen  ausgeschaltet.  Die 
bei  Zweimotorenflugzeugen  gelegentlich  cladurch  vorge- 
kommenen Unfälle,  daß' Fremdkörper  in  die  Luftschraube 
(flogen  und  diese  zerstörten,  sind  durch  die  Anordnung 
der  Luftschrauben  weit  vorn  bei  dem  „Greif-Flugzeug 
vollkommen  ausgeschlossen. 

Von  den  Unfällen  mehrmotoriger  Flugzeuge,  die  sich 
namentlich  in  der  Entwicklungszeit  des  Mehrmotoren-Flug- 
zeuges gezeigt  haben,  war  ein  sehr  großer  Prozentsatz 
darauf  zurückzuführen,  daß  die  Maschinenanlagcn  und  die 
Zellen  in  gegenseitiger  Abhängigkeit  standen.  Mit  dem 
Zusammenbruch  einer  Maschinenanlage  war  dadurch  oft 
auch  der  Zusammenbruch  der  Zelle  verbunden.  Ein  kata- 
strophaler Verlauf  der  Störung  war  dann  unvenneidlich. 
Nur  durch  sorgfältige  Trennung  des  „Triebwerkes"  vom 
„Tragwerk"  konnte  das  Mehrmotorenflugzeug  die  erforder- 
liche Flugsicherheit  gewinnen.  Diese  Trennung  ist  beim 
„Greif"-Zv\^eimotoren-Flugzeug  durchgeführt.  Die  Motoren 
ruhen  auf  den  Organen,  die  unten  aus  dem  Rumpf  her- 
auswachsen und  die  feste  Fundamente  darstellen,  so  daß  sie 
auch  bei  Motordefekten  nicht  der  Gefahr  der  Zerstörung* 
ausgesetzt  sind.  An  diesen  Fundamenten  greifen. unabhängig 
ivioin  den  Motoren,  die  Flügelstreben  an,  so  daß  hier  keine 
Abhängigkeit  mehr  zwischen  Zelle  und  Maschinenanlage 
besteht. 

3.  Das  einmotorige  Do  rn  i  e  r  - ,,  D  e  1  p  h  i  n"  -  V  e  r- 
k  e  hr  s  f  1  u  g  b  o  o  t. 

Der  bisher  normalen  Maschinenanlage  einmotoriger 
Tlugboote  mit  über  dem  Boot  gelegenen,  auf  eine  Druck- 
schraube wirkenden  und  mit  der  Zelle  mehr  oder  weniger 
ausgesprochen  in  Abhängigkeit  stehenden  Motor  hafteten 
sehr  wejsentliche  Nachteile  an,  die  ganz  besonders  für  Ver- 
kehrsflugzeuge unerwünscht  waren. 

Die  Anwendung  einer  Druckschraube  in  der  Mitte  des 
Flugzeugs  hinter  einem  Motor  ohne  sorgfältig  geschlossene 
Motorgondel  hat  nicht  selten  zu  Propellerexplosionen  in- 
folge Hereinfliegens  von  Fremdkörpern  in  die  Luftschraube 
■geführt. 

Die  Folgen  einer  derartigen  Zerstörung  einer  Luft- 
schraube bei  dieser  Bauart  waren  in  der  Rege!  katastrophal. 
Zerstörungen  der  Zelle  waren  meistens  die  Folge,  zumal 
jmi£fii  bei  der  Anordnung  der  Motors'  mit  Dru'dkpropeller  zur 


Erzielung  einer  geeigneten  Schwerpunktslage  genötigt  war, 
;\vesentlichc  Teile  der  Zelle,  z.  B.  selbst  Stiele  und  Holme, 
noch   innerl;alb   der  Propeller-Schlagebene  imterzubringxjn. 

Soweit  keine  Zerstörungen  der  Zelle  durch  abflie- 
gende Propellerstücke  eintrat,  wurde  der  Zusammenbruch 
der  Zelle  bei  Propellerexplosionem  nicht  selten  dadurch  her- 
beigeführt, daß  mit  der  Zerstörung  der  Luftschraube  auch 
ein  Zusammenbruch  des  Motorfundaments  verbunden  war, 
Von  dessen  ordnungsmäßigem  Zustand  die  Festigkeit  der 
Zelle  mit  abhing. 

Sofern  selbst  dieses  erspart  blieb,  war  die  Gefahr  sehr 
groß,  daß  die  Hauptorgane  des  Bootes,  die  Bootsholme, 
lind  andere  lebenswichtige  Organe,  z.  B.  die  Steuerkabel, 
durchschlagen  wurden  und  so  der  Zusammenbruch  des 
Bootes  in  der  Luft  oder  Sturz  infolge  Steuerlosigkeit  die 
die  Folge  waren.  Unfälle  dieser  Art  ereigneten  sich  sehr 
zum  Schaden  des  Vertrauens  des  Publikums  zum  Luft- 
verkehr, z.  B.  noch  1920  in  der  Schweiz  anläßlich  der 
Ueberführung  einiger  italieuisdlier  Flugboote  von  Italien 
nach   Finnland.  ■ 

Bei  Notlandungen  eines  Flugbootes  der  alten  Bauart 
war  stets  die  Gefähr  vorhanden,  daß  der  Motor  aus  seineni] 
Fundament  herausbrach  und  so  die  Besatzung  des  Bootesl 
In  die  Gefahr  des  Ersdhlagenwerdens  brachte. 

Das  einmotorige  Verkehrsflugboot  Dornier-„Delphin" 
weicht  hinsichtlich  seiner  Triebwerksordnung  vollkommen 
von  der  alten  Bauart  ab.  Duix^h  eine  neuartige  Form- 
gebung des  Bootes  ist  es  hier  gelungen,  dem  einmotorigen 
Flugboot  dieselbe  Triebwerksanordnung  wie  dem  ein- 
motorigen, normalen  Landflugzeug  zu  geben,  also  vorn 
im  Rumpf  bzw.  Boot  liegenden  Motor  mit  Zugschraube, 
beide  von  der  Zelle  vollkonunen  getrennt  und  tmabhäugig. 

Das  Hineinfliegen  von  Fremdkörpern  in  die  Luft- 
schraube und  die  darin  liegende  Gefahr  vou  Propeller- 
Zerstörimgen  ist  hierbei  nidit  mehr  möglich,  da  sich  die 
Luftschraube  ganz  vorn  befindet.  Zum  Schutz  gegen  Wellen- 
spritzer ist  der  vordere  untere  Bootsteil  nasenförmig  bis 
'unter  die  Luftschraube  und  nach  vorn  über  diese  hinaus 
ausgebildet.  ; 

Da  keinerlei  lebenswichtigen  Teile  des  Flugzeuges  in- 
nerhalb der  Schlagebene  der  Luftschraube  Hegen,  würde 
selbst  bei  einem  Propellerbruch  weder  eine  Zerstörung 
des  Bootes  noch  der  Zelle  oder  sonstiger  lebenswichtiger 
Teile  des  Flugzeuges  in  Betracht  kommen. 

Die  unmittelbare  Verbindung  mit  Motorenfundament 
und  Bootskörper  im  Verein  mit  der  Metallbauart  mit  tra- 
gender Bootshaut  vermindert  bereits  die  Wahrscheinlich- 
keit, daß  mit  einem  Zusammenbruch  des  Motors  oder  einer 
Zerstörung  des  Propellers  auch  eine  Zerstörung  des  Mo- 
torenfundaments eintritt.  Selbst  wenn  aber  eine  solche  vor- 
kommen sollte,  bleibt  sie  bei  der  Bauart  des  „Delphin" 
ohne  Einfluß  auf  die  Zelle  und  die  Rüg-  bezw.  Manövrier- 
fähigkeit des  Flugzeuges. 

Bei  einer  Notlandung  auf  dem  Lande  kommt  ein  Her- 
unterbrechen des  Motors  auf  die  Besatzung  infolge  der 
Lage  des  Motors  am  Kopf  des  Flugzeuges  nicht  in  Be- 
tracht. 

Die  mit  dem  Dorniier-,,Delphin"-Flugboot  gefundene 
neue  Form  des  einmotorigen  Verkehrsflugbootes  vermeidet 
also  infolge  des  organischen,  einheitlichen  Aufbaues  in 
auffallender  Weise  die  Nachteile  der  .früheren  Normalfonn 
dieser  Boote. 

4.   Das   Sportflugzeug   Do  r  n  i  e  r  -  „L  i  b  e  1 1  e". 

Für  kleine  Sportflugboote  ist  die  offene  Bauart  des 
Bootes  erwünscht.  Aus  diesem  Grunde  wurde  bei  dem 
kleinen  Sportflugboot  die  bisher  bekannte  Anordnung  eines 
offenen  Bootes  mit  darüber  liegendem  Motor  beibehalten. 
Es  galt,  die  Nachteile  der  bisherigen  Maschinenanlagen 
derartiger  Boote  trotzdem  zu  beseitigen.  Dieses  Streben 
kommt  bei  der  Konstruktion  der  ..Libelle"  deutlich  zum 
Ausdruck. 
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Um  selbst  für  den  Fall  eines  Propellerbruchs  das  Flug- 
zeug vor  einer  ernsten  Gefährdung  zu  bewahren,  ist  die 
Luftschraube  bei  der  „Libelle"  so  weit  vor  dem  Flügel 
angeordnet,  daß  bei  einem  Auseinanderfliegen  der  Schraube 
kerne  lebenswichäge  Teile  des  Bootes,  insbesondere  nicht 
die  FlugeK  die  Besatzung,  Steuerkabel  oder  Hauptteile 
des  Bootes  in  Mitleidenschaft  gezogen  würden.  In  dieser 
u"^A^o  ^^'"'■^^  ^'^  dasselbe  wie  bei  dem  Dornier-„Del- 
phin  -Boot,  jedoch  auch  bei  anderem  Qesamtaufbau  er- 
reicht. In  der  Propeller-Schlagebene  der  „Libelle"  befin- 
den sich  keinerlei  vitale  Teile  des  Flugzeuges. 

Die  früher  oft  oder  sogar  in  der  Regel  vorhanden  ge- 
wesene Abhängigkeit  der  Festigkeit  der  Zelle  vom  ord- 
nungsmäßigen Zustand  des  Motorenfundamentes  führte  bei 
Motorzerstorungen  nicht  selten  zu  Zusammenbrüchen  der 
i  uu"..^^fl  unvermeidlichen  Katastropbe.   Bei  der 

T:!z5.  '^^'^^^  Motoranlage  mit  dem  Mittelstück  den 
Abstutzungen  gegen  den  Bootskörper  und  dem  Boot  selbst 
ein  einheithches  Ganzes,  dessen  Festigkeit  selbst  bei  einem 
Zusammenbruch  des  Motors  nicht  gestört  würde  An  die- 
sem Mittelstuck  greifen  rechts  und  links  die  Flügelhälften 
an,  die  nach  unten  durch  Streben  mit  dem  Bootskörper  in 
Verbindung  stehen.  Die  Flügel  sind  also  von  der  Maschi- 
nenanlage unabhängig.  Die  früher  \orhanden  gewesenen 
Storungsmoglichkeiten  infolge  gegenseitiger  Abhängigkeit 
\on  Zelle  und  Triebwerk  sind  nicht  mehr  vorhanden 
,.  J5.'  f.'"^  Landung  des  „Libelle"-Bootes  auf  Land  ist 
die  Möglichkeit  des  Hcrausbrechens  des  Motors  aus  sei- 
nem Fundament  infolge  seiner  Anordnung  vor  dem  Flüge! 
beseitigt,  da  bei  einem  angenommenen  Ueberschlag  der 
Motor  unmittelbar  den  Boden  berühren  würde.  Selbst  wenn 
man  sich  einmal  vorstellt,  der  Motor  würde  hier  einmal 

1      ^ri!"  ~  ~  herausbrechen,  käme  infolge  der  Lage 

des  Motors  vor  dem  Flügel  und  der  Anordnung  der  Be- 
satzung unter  dem  Flügel  niemals  die  Möglichkeit  in  Be- 
tracht, daß  der  Motor  mit  den  Fluggästen  oder  dem  Füh- 
rer in  Berührung  käme. 

Eine  Zerstöning  der  Luftschraube  durch  Hineinfliegen 
von  Fremdkörpern  kommt  nicht  in  Betracht,  da  die  ge- 
samte Besatzung  hinter  der  Luftschraube  untergebracht  ist. 

Für  kleine  Sportflugboote  wird  sich  diese  Motoren- 
und  Propelleranordnung  zweifellos  sehr  bald  überall  ein- 
fuhren. Bisher  wurde  sie  von  Besson  bei  einem  Drei- 
decker-Flugboot  und  von  Curtiß  bei  einem  kleinen  Zwei- 
decker-Flugboot angewandt,  jedoch  ohne  daß  damit  der 
Vorteil  der  Trennung  der  Zelle  vom  Triebwerk  verbun- 
den wurde. 

Das  Dornier-„Wal"-Zweimotoren-Flugboott). 
.  Bei  Zweimotoren-Flugbooten  wurde  bisher  allgemein 
eine  dezentrale  Anordnung  der  Motoren  und  der  Luft- 
schrauben angewandt.  Die  Unterteilung  der  Maschinen- 
diP  nn^^r^'T  selbständige  Aggregate  hat  den  Zweck, 
die  Flug^ahigkeit  und  Manövrierfähigkeit  auch  für  den  Fal 
zu  erhalten,  daß  ein  Motor  ausfällt.  War  dieses  bei  der 
Venvendung  dezentral  angeordneter  Motoren  der  Fall  so 
S'^  Symmetrie  des  Vortriebes  gestört.  Die  Mög- 

ermfldPrt  h""h-''"T  .^°.*°[         ^'"^  fortzusetzen,  wfr 
vermindert,  da  die  erforderlichen  Stexiermanöver  den  aero- 
dynamischen   Wirkungsgrad    des    Flugzeugs  verrirtcerten 
Auch  litt  unter  der  Störung  der  Symmetrif  des  VoÄs 
die  Manövrierfähigkeit.  ^mucu^ 

Das  Dornier-„Wal"-Zweimotoren-Flugboot  zeigt  im  Ge- 
gensatz zu  den  alten  Zweimotoren-Booten  die  Anordnung 
zweier  zentraler  Motoren,  von  denen  jeder  auf  eine  zentrale 

— —  , 

v.ag2"^Tg2tXf;  Jvn:^''""^'"^'^^'^"^  ^rsdh.,n,n  im  „Motor- 


Luftschraube  wirkt,  und  ziwar  derart,  daß  eine  Luftschraube 
vor  dem  Flügel  und  eine  Luftschraube  hinter  dem  Flügel 
arbeitet.  Bei  dieser  Anordnung,  die  sich  erstmalig  bei  dem 
Flugboot  „Dolp  I,  1919"  findet,  und  die  1921  auch  bei 
dem  Italienischen  Flugboot  „Savoia,  S  22"  Anwendung 
fand,  sowie  neuerdings  bei  einigen  französischen  Flug- 
booten Anwendung  finden  soll,  wird  die  Symmetrie  des  Vor- 
triebes auch  nach  Ausfall  eines  Motors  niemals  gestört 
Das  Flugzeug  ist  deshalb  leichter  in  der  Lage,  auch  mit 
nur  einem  Motor  zu  fliegen.  Vof  allem  wird  die  Steuer- 
barkeit nicht  erschwert.  Die  Flugsicherheit  wird  verbessert. 

Von  besonderer  Bedeutung  ist  diese  Motorenanlage 
für  die  Falle,  in  denen  Flugboote  auf  Strecken  in  Dienst 
gestellt  werden,  die  teils  über  See,  teils  über  Land  führen 
Ein  derartiger  Verkehr  erscheint  für  die  Zukunft  noch  be- 
sonders aussichtsreich,  da  hierbei  viele  Unkosten  nament- 
lich für  Flugplätze  und  vielfach  auch  für  die  Hin-  und 
Rückbeförderung  zu  und  von  den  Rugplätzen  erspart  wer- 
den können.  Als  Beispiel  sei  die  Strecke  Stockholm— Kri- 
stiania ~  Kopenhagen  Warnemünde  —  Berlin  —  Frank- 
furt —  Zürich  —  Genf  —  Marseille  —  Barcelona  —  Nord- 
afrika genannt.  Um  einen  solchen  Verkehr  mit  Flugbooteri 
durchzuführen,  sch'eint  aber  das  Mehrmotoren-Boot  so  lange 
erforderlich,  als  die  Betriebssicherheit  der  Motoren  nicht 
derart  gesteigert  ist,  daß  man  auch  mit  einmotorigen  Boo- 
ten unbedenklich  über  große  Landstrecken  fliegen  kann. 

Die  Dornier-Zweimotorenanlage  des  „Wal"  macht  auch 
den  Verkehr  mit  Flugbooten  über  Land  sicher  und  eröffnet 
so  neue  Möglichkeiten  für  die  Entwicklung  des  Luftverkehrs. 

Da  mit  Landungen  auf  Land  bei  dieser  Motorenanlage 
nicht  mehr  bezw.  so  gut  wie  nicht  mehr  zu  rechnen  ist, 
fallt  auch  die  Gefährdung  weg,  die  bei  einmotorigen  Booten 
der  alten  Bauart  bei  Landungen  auf  Land  der  Besatzung 
durch  Hereinbrechen  des  Motors  drohte. 

Alle  Zweimotoren-Boote  der  bisherigen  Bauart  mit  de- 
zentralen Motoren  zeigten  eine  ausgesprochene  Abhängig- 
keit von  Zelle  und  Triebwerk.  Die  Bauart  des  ,,Wal"  ver- 
meidet diese  vollkommen.  Hier  gilt  in  dieser  'Beziehung 
dasselbe,  was  bereits  für  das  Kleinflugboot  ,Libel!e"  ge- 
sagt wurde.  &  s 

Dadurch,  daß  die  Motoren  räumlich  dicht  beieinander 
m  einer  gemeinsamen,  im  Fluge  zugänglichen  Kabine  an- 
geordnet sind,  wurde  die  Möglichkeit  geschaffen,  die  Mo- 
toren auch  im  Fluge  gut  warten  und  z.  T.  reparieren  zu 
können.  Die  Betriebssicherheit  der  Motoren  und  mithin 
auch  die  Flugsicherheit  erfahren  infolgedessen  eine  wei- 
tere Steigerung. 

Der  hier  gegebene  Ueberblick  über  die  Motoren-  und 
Luftschraubenanordnung  der  Dornier-Metallflugzeuge  zeigt, 
daß  der  Flugzeugbau  noch  nicht  am  Ende  seiner  Entwick- 
lung angelangt  ist,  und  daß  durchaus  nicht  von  einer  ,  Sack- 
gasse" gesprochen  zu  werden  braucht,  in  der  sich  der  'Flug- 
zeugbau angeblich  heute  befinden  soll.  Auch  ohne  daß 
revolutionäre  Neuerungen  gefunden  werden,  die  uns  der 
Sicherheit  und  Wirtschaftlichkeit  des  Fluges  näherbringen, 
bleiben  vielmehr  noch  sehr  viele  und  wesentliche  Mög- 
lichkeiten zur  weiteren  Entwicklung  des  Verkehrsflugzeug- 
baues offen,  die  eine  Verfeinerung  der  bisherigen  Flugzeuge 
im  Sinne  größerer  Flugsicherheit  darstellen.  In  dieser  Hin- 
sicht sind  gegenwärtig  die  hier  untersuchten  Flugzeuige 
zurzeit  am  interessantesten. 

Die  wichtigste  Aufgabe  zur  weiteren  Erhöhung  der 
Flugsicherheit  dürfte  nunmehr  der  Flugmotorenindustrie  zu- 
kommen, nachdem  der  Flugzeugbau  erfolgreich  Wege  zur 
Verbesserung  der  Flugsicherheit  gefunden  hat.  Sobald  der 
brauchbare  Verkehrsflugmotor  xorhanden  ist,  wird  die 
Sicherheit  des  Flugzeuges  derjenigen  anderer  Verkehrsmittel 
in  keiner  Weise  mehr  nachstehen . 
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Neue  Verkehrsflugzeuge. 

Der  Bristol-Zeh nsitzer  mit  400  PS-Brlstol-„Jupitei"-Motof. 

Vbn  Ingfenieur  G.  Meyer,  Leipzig. 


Als  ineuestes  ihrer  Verkehrsflugzeuge  bradite  die  eng- 
lische „Bristol  Aeroplan  Co."  ihren  Bristol-Zehnsitzer  mit 
400  PS-Bristol-„Jupiter"-Motor  heraus.  Das  Flugzeug  ist 
als  Verkehrsflugzeug  mit  einer  Kabine  für  adit  Fluggäste 
und  Raum  für  einen  Führer  und  einen  Wegwart  gebaut. 
Im  Gesamtaufbau  stellt  es  einen  Doppeldecker  mit  ver- 
spannter, zweistieliger  Zelle  dax  (vgl.  Abb.  1)*). 


Abb.  1.    Bristol-Zehnsitzer  mit  400  PS  Bristol- Jupiter-Motor. 

Der  400  PS-Bristol-„Jupiter"-Motor  ist  auf  einem  Funda,- 
ment  befestigt,  das  seinerseits  durdi  Scharniere  auf  der 
einen  Seite  und  durch  Beschläge  sowie  Bolzen  auf  der 
anderen  Seite  mit  dem  Rumpf  in  Verbindung  steht.  Infolge- 
dessen läßt  sich  die  gesamte  Motora,nlage  wie  eine  Tür 
aufklajDpen.  Dann  ist  die  Rückseite  des  Motors  vollkommen 
zugänglich.  Ein  Entfernen  wn  Schutzblechen  ist  nicht  cr- 
forderlic'h. 


Abb.  2.    Kabine  des  Brisljol-Zehinsitzers. 

Hinter  der  Motoranla,ge  ist  eine  Feuer-Scheidewand  aus 
Stahlblech  a.ngeordnet.  Hinter  dieser  Wand  sind  innerhalb 
des  Rumpfes  keine  Brennstoffmengen  mehr  vorhanden. 


*)  AnimerkuTiig:  Die  deutsche  Baiuart  des  Eindieckers  mit 
Junkerschem  Flügel  hat  sidhi  im  englischen  Verkehrsfliug'^eugbau 
moch  nicht  eingebürgert.  Jediodb  erscheint  es  bemerkenswert, 
daß  meuerdiings  ein  neuies  BristoT-Sportflugzeug  von  sich  reden 
macht,  das  mit  tiefliegendem  und^  freitragendein  Flügel  nach  Art 
der  Junker-Flugzeuge  ausgerüstet  ist. 


Die  Kabine  (vgl.  Abb.  2)  ist  durch  eine  links  hinter  der 
Zelle  liegende  Tür  zugänglidi  und  enthält  seChs  Einzelsitze. 
Die  darauf  sitzenden  Fluggäste  blicken  nadi  vorn.  Außer- 
[dem  ist  ganz  vorn  in  der  Ka^bine  ein  Doppelsitz  vorhanden. 
Die  dort  sitzenden  Personen  blicken  nach  rückwärts.  Die 
Sitze  selbst  sind  seitlich  zusammenlegba(r.  In  zusammen- 
Igelegtem  Zustand  nehtnen  sie  nu;r  12,5  Cm  Breite  ein.  Da- 
durdi  ist  der  Raum  auch;  für  Güterbeförderung  ohne  Ausbau 
der  Sitze  braudibar.  Die  Kabine  hat  folgende  Abmessungen 
als  Firachtraum : 

Länge  3,20  m 

Breite   1,20  „ 

Höhe   0,78  „ 

Hinter  der  Kabine  ist  im  Rumpf  ein  WasciHra'i^mi 
angeordnet. 

Der  Raum  für  den  Führer  und  Wegwart  ist  hinter 
der  Feuerwand  und  vor  dem  Vorderholm  des  oberen  Flü- 
gels vorgesehen.  Diese  Lage  des  Führersitzes  ist  jetzt 
fast  allen  neuzeitlidlien  Verkehrsflugzeugen  eigein.  Sie  gibt 
für  den  Führer  die  besten  Sicihtverhältnisse. 

Unterhalb  des  Raumes  für  die  Besatzung  ist  ein  Ge- 
päokraum  vorhanden,  der  durch  eine  besondere  seitliche 
Tür  zugänglich  ist.    Seine  Abmessungen  sind: 

Länge  1,37  m 

Breite   0.78  „ 

Höhe   .  1,20  „ 

Die  beiden  Hauptbenzinbehälter  fassen  je  200  Ltr.  und 
isind  unterhalb  des  inneren  Stielpaares  imter  dem  Unter- 
flügel angeordnet.  Die  Förderung  des  Brennstoffs  geschieht 
aus  diesen  Behältern  durch  zwei  Vickers-Pumpen  in  einen 
Fallbehälter  von  10  Ltr.  Inhalt.  Dieser  Fallbehälter  be- 
findet sich  oben  vor  der  Feuerwand  im  Rumpf.  Zu  viel 
geförderter  Brennstoff  fließt  von  dort  in  die  Hauptbehälter 
zurück. 

Das  Fahrgestell  besteht  aus  Stahlrohr  und  zeigt  beider- 
seits zwei  V-förmige  Streben,  deren  hintere  annähernd  senk- 
recht stehen  und  eine  Oelpressungsfederung  enthalten,  die 
infolge  eines  besonderen  Nadelventils  denselben  Oeldruck 
auf  einen  Federungsweg  von  0,20  m  aufweist. 

Querruder  sind  in  beiden  Flügfein  vorhanden.  Das 
Höhlensteuer  ist  zweiteilig.  Ausgeghdhen  ist  nur  das 
das  Seitensteuer.  Die  Dämpfungsfläche  ist  einstellbar,  so 
daß  die  Maschine  im  Flug  vom  Führer  je  nach  der  Belastung 
getrimmt  werden  kann. 

Die  Hauptabmessungen  des  Flugzeugs  sind: 

Spannweite  17,50  m 

Länge   12,30  „ 

Höhe  3,35  „ 

Die  Hauptgewichte  sind: 

Leergewicht   1720  kg 

Zuladung    1290  ;, 

Vollgewicht   3010  „ 

Leistungsbelastung  7,52  kg/PS 

Als  Flugleistungen  werden  angegeben: 

Geschwindigkeit  (Bodenhöhe)   178  km/Std. 

Geschwindigkeit  (1500  m  Höhe)   ....  166  km/Std. 

Steigzeit  auf  300  m   IV2  Min. 

Steigzeit  auf  1500  m   13  Min. 

Der  Motor  ist  der  Neunzylinder-„Jupiter"-Motor.  Der 
Einbau  eines  luftgekühhen  Motors  vou  so  großer  Leistung 
iln  ein  Verkehrsflugzeug  ist  bemerkenswert  und  steht  z.  Z. 
vereinzelt  da.  Die  Hauptdaten  dieses  Motors  (vgl.  Abb.  3) 
sind : 
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mm 


Zylinderzahl   g 

goh'nma  :        •  Q5 

Bohrung:  Hub  1  .  1^305 

Verdichtungsverhältnis   .1:5' 


Leistung  hei  1600  Umdr./Mid   400  PS 

Leistung  bei  1750  Umdr./Min   437  PS 

Dauerleistung  in  3000  m  Höhe    .  324  PS 

Zündung   .  .  2  „B.  T.  H."-Magnete 

Vergasung     3  Clandel  Hobson  „HC  8"-Vergaser 


h.rcrR^\u^1-^^^l^^-^'^  (Birkwitz,  Bez.  Dresden) 

hergestellte  Rmgsehwimmervergaser  eignet  sich  für  alle 
^•".-^^'^  Betracht  kommenden  Ein^  und  Mehrzylinder- 
Motoren  iur  Em-  und  Zweitaktmotoren.  Besonders  eignet 
5  Vergaser  für  die  Verwendung  schwerer  Brlnn-- 
stottej^  da  dieselben  in  ihm  gut  zerstäubt  werden 

Der  Schleevergaser  wird  sowohl  in  Vertikal-  als  auch  in 
Hortzonta^auart  hergestellt,  ferner  in  einer  Ausführungs- 
torm  für  Kleinmotoren  (Fahrradhilfsmotoren),  die  ebenfalls 
tur  wagrechten  und  senkrechten  Anschluß,  ebenso  für  Ge- 
winde- od^er  Flanschbefestigung  vorgesehen  ist.  Es  ist  des- 
halb möglich,  daß  der  Schleevergaser  allen  Motorbauarten 
und  Saugrohranordnungen  gut  angepaßt  werden  kann 
inn.  ?^'a'^I"'^"5^^^'o^^^-  ^'  2.  3,  gibt  ein  Bild  von  dem 
hTöif  t"^!^^^  i^f  Schleevergasers.  In  den  Schwimmer- 
beh?Jter  tritt  m  bekannter  Weise  Brennstoff  ein  und  wird 
durch  einen  Ringschwimmer,  der  auf  eine  Brenn stoffnadel 


Schlee-Ringschwimmer- Vergaser. 

Von  Dipl.-Ing.  Wimplinger,  Berlin-Süd  ende. 


Vergasers  bei  plötzlichen  Belastungsänderungen.  Bei  wenig 
geöffneter  Drosselklappe  tritt  an  der  Leerlaufbohrung 
ein  hoher  Unterdruck  auf  zufolgedessen  durch  die  Leer- 
laufdri^e  und  eine  in  den  Drüsenhalter  eingefräste 
Nute  Brennstoff  angesaugt  wird,  welcher  skh  mit  durch 
die  Bohrung  eintretender  Luft  vermischt.  Eine  Aus- 
sperrung in  Verbindung  mit  der  geringen  Biegung  der  Dros- 
selklappe, ruft  eine  lufttrichterartige  Wirkung  hervor  so 
daß  der  Brennstoff  gut  zerstäubt  Wird.  Bei  weiterem 
Oeffnen  der  Drosselklappe  wirkt  der  Unterdruck  auf  die 
Oeffnungen  des  Spritzrohres  und  saugt  den  Brennstoff 
aus  denselben.  Durch  die  Bremsluftdüse  —  auch 
Kornekturluftdüse  genannt  —  wird  beim  Schleevergaser  die 
Luft  aus  dem  Schwimmerbehälter  angesaugt,  die  sich  in 
der  Kammer  oberhalb  der  Brennstoffdüse  mit  dem 
rJ^S:^.  ^^^^^  angesaugten  Brennstoff  gut  vermischt. 
Wichtig    ist    ferner,    daß    die    Luft     durch    den  hbhl- 


Abb.  2. 


Abb.  3. 


Abb.  1. 


einwirkt,  im  Schwimmerbehälter  auf  einen  gleichbleibenden 
iÄo"gng!  Wirkung 

zur    B!-e*^n«fni?J  •  ?.    ^'i^ß*  Brennstoff 

anUorJnZ  S-  u  ^'"^  .  Brennstoffdrüse 

angeordnete  Kammer  bezweckt  gleichmäßiges  Arbeiten  des 


gebohrten  Schwimmertupfer  in  den  Schwimmerbehälter  einl- 
tritt.    Auf   diese  Weise   wird    vermieden,  daß  Schmutz 
Wasser,  Schmieröl  usw.  in  den  Schwimmerbehälter  gelangen 
kann.    Ebenso  ist  es  nicht  möglich,  daßi  bei  Stößen  Brennj- 
stott    aus    dem  Schwimmerbehälter  herausspritzen  kann 
Beim  Schleevergaser  sind  Brennstoff-,  Bremsluft-  und  Leerl 
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laufdü^^  in  einein  Düsenhalter  vereinigt,  wodurch  die  Ueber- 
sicht  erleichtert  wird.  Von  Bedeutung  ist  auch,  daß  dieser 
Diisenhalter  zum  Auswechseln  oder  zur  Reinigung  der  Düsen 
ohne  Brennstoffverlust  und  auch  ohne  daß  der  Motor  ab- 
gestellt werden  muß,  herausgenommen  werden  kann.  Es 
wird  dadurch  erreicht,  daß  Magnet,  Anlasser,  Lichtmaschine 
usw.  weder  beschmutzt  noch  beschädigt  werden,  unü  daß 
die  Brandgefahr  durch  etwaige  Vergaserbrände  gegenüber 
Vergaserbauarten,  bei  denen  ein  Düsenwechsel  ohne  Brennl- 
stoffverlust  immöglich  ist,  verringert  wird.  Die  Düsen  sind 
außerdem  im  Düsenhalter  geschickt  angeordnet.  Sie  können 
nic^ht    durch  Staub,  Regen,  Schmieröl    usw.  verunreinigt 


gasers.  Soll  der  Lufttrichter  {Lt)  —  auch  Zerstäuber  ge'r 
nannt  —  ausgewechselt  werden,  so  ist  nur  die  Sicherungsl- 
schraube  zu  lösen  und  kann  dann  nach  unten  herausgenom}- 
men  werden,  da  am  Lufttrichter,  wie  die  genannten  Ab- 
bildungen zeigen,  Schlitze  angebracht  sind. 

Die  Entfernung  der  Austrittsöffnung  E  von  der  Leer- 
laufdüse Ce  ist  möglichst  kurz  ausgeführt.  Dadurch  wird 
erreicht,  das  beim  Andrehen  des  Motors  sofort  Brennstof? 
angesaugt  wird,  so  daß  der  Motor  schnell  anspringt.  Das 
in  den  Vergaser  schräg  eingebaute  Spritzrohr  enthält  keine 
Regulierteile  wie  Düsen,  Tauchrohr  usw.  Es  kann  deshalb 
mit  geringem  Durchmesser  ausgeführt  werden.  Dadurch 
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Abb.  4. 

werden.  Sämtliche  Düsen  haben,  abgesehen  von  ihrer  Kali- 
brierung, die  gleichen  Abmessungen,  so  daß  jede  einzelne 
als  Leerlauf-.  Brennstoff-  oder  Bremslulftdüse  verwendet 
werden  kann,  sie  sind  also  untereinander  austauschbar.  Die 
Düsen  haben  kleine  Abmessungen,  ihr  Ersatz  ist  deshalb 
mit  geringen  Kosten  verbunden. 

Zur  Herstellung  des  Vergasers  wird  eine  gute  Rot- 
gußlegierung verwendet,  denn  die  Erfahrung  hat  gelehrt, 
daß  billige  Baustoffe  —  wie  Spritzguß  usw.  —  den  hohen 
Beanspruchungen,  denen  der  Vergaser  besonders  am  Fahr- 
zeug ausgesetzt  wird,  auf  die  Dauer  nicht  zu  widerstehen 
vermögen.  Spritzgxiß  verringert  wohl  die  Herstellungsf- 
kosten  des  Vergasers,  jedoch  erleiden  Gewinde,  Flanscheni 
usw..  die  aus  derartiger  weicher  Legierung  angefertigt 
werden,  frühzeitige  Abnutzung  bzw.  brechen  leicht. 

Wie  außerdem  noch  aus  Abb.  2  entnommen 
werden  kann,  ist  das  schräg  eingebaute  Spritzrohr  niemals 
auszubauen,  auch  nicht  bei  der  Einregulierung  des  Veri- 
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ergibt  sich  der  Vorteil,  daß  die  mit  großer  Geschwindigkeit 
durth  den  Lufttrichter  {U)  strömende  Luft  den  geringst- 
möglichen Widerstand  findet.  Je  nach  Art  des  Brennstoffes 
ist  im  LufttriChter  mit  einer  Geschwindigkeit  von  80  bis 
100  m./sec.  zu  rechnen.  Da  der  Widerstand  von  der  minut- 
lichen Umlaufzahl  des  Motors  abhängig  ist,  so  macht  er 
sich  bei  schnellem  Lauf  besonders  bemerkbar  und  verf- 
klleinert  die  Motorleistung.  Dies  erklärt  die  Erscheinung, 
warum  Vergaser  mit  sChräg  eingebautem  Spritzrohr  von 
großem  Durchmesser  bei  schnellaufenden  Motoren  nicht 
mehr  die  gewünschte  Leistung  ergeben  haben. 

Die  Einregulierung  des  Schleeringschwimmervergasers 
kann  sehr  einfach  ausgeführt  werden.  Die  Größe  der 
Brennstoffdüse  {Bo)  entspricht  etwa  dem  Zylinderdurch- 
messer in  Millimeter,  d.  h,  für  einen  Motor  mit  80  mm  Boh- 
rung kann  für  die  erste  Grundeinstellung  des  Vergasers  eine 
Düse  Nr.  80  gewählt  werden.  Um  eine  gute  Zerstäubung 
des  Brennstoffes  und  somit  einen   geringen  Brennstoffv 
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V  erbiaucli  zu  erreichen,  ist  die  Bremsluftdüse  (Bl)  möglichst 
groß  zu  wählen,  in  den  meisten  Fällen  etwa  4-9  Nummern 
ftuf  nm''  ^'■^""ftoffdüse,  und  die  LeerlaufdusTd/) 
enva  um  1 3  Klemer  als  die  Brennstoffdüse.  Für  die  erste 
äÄ"^  r' v"/  "^'T^^'^  den  zur  Zeit  haupj 
fotentTabdir'Ä^^  ---t 

,   Grundeinstellungen: 
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Vergaser- 
Oröße 


Lufttrichter 
(Zerstäuber) 

Lt 


14 

16 

18 

20 

22 

26 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 


10 

11 

13 

14 

16 

18 

20 

23 

26 

29 

32 

35 

38 


Bremsiuft- 
duse 

Bl 


20 
20 
25 
30 
35 
45 
55 
70 
80 
90 
100 
HO 
120 


25 
30 
35 
40 
50 
70 
80 
90 
100 
120 
130 
140 
150 


65 
70 
80 
90 
100 
110 
130 
140 
150 
180 
190 
200 
220 


Versuchen  wurde  je  ein  Schleevergaser  Tynie  BV  30  und  3'S 

Dcnzoi    1  etroleum  3  : 7)  abgebremst.    Der  St^hlee  RV 
wurde    an    eiuem  Daimler-Lastwagenmotor  von   108  mm 
Bohrung  uiid  150  mm  Hub  angebaut,  der  nach  Angabe  dS 
Hersteller  bei  1000  minutUchen^Umd/ehungS^  35  PsISsfet^ 

,  „^"^Abb   4  ist  die  Volleistungskurve  und  die  Rrpnn 
Stoffverbrauchskurve  des  Audi-Motors  in  AJ,b  5  di,eien?S 
£hsw"rt^Ä/^  Der  Vergleich  Ls'eTv?r! 

^nswerte  mit  den  Ergebnissen  des  großen  Vergaser- 
Wettbewerbes  zeigt,  daß  mit  dem  neuen  Ri^gschw[mme? 

HÄ?h'S'-  T  ^^^^^''J  Brennstoffverbrauch  bdSe^e; 
Höchstleistung  erreicht  wurde.    Erwähnung  verdieSf  dabei 

säterf  ßletsto?/  tt^''        Ve^endu^g  getmm'etie 
V.  u      '^rennstott  rauchlos  verbrannte  was  auf  o-ntp  7«,- 
staubung  des  Brennstoffes  im  Vergaser  sSeß^n  IßT  ' 

ÄetenÄeJ:^'^"^  '"^  Bre„„itot  er^r^u^Jl: 


Die  Tabelle  gilt  in  erster  Linie  für  Viertaktmotoren 
Bei  Zweitaktmotoren,  wie  solche  besonders  als  HHf^^ 
moforen  und  für  Kleinwagen  Vervvendung  finden  ist  eh? 
moglK:hst  großer  Lufttrichter  (Zerstäuber)  einzubauen  Be" 
und'^'b^S  iT""'  ß/^"nstoffe  (z.  b'.  Reichskratetoff 
und  bei  kalter  Jahreszeit  sowie  bei  Viertaktmotoren  <in  i 
entsprechend  kleine  Lufttrichter  zu  nehmen,  um  dne  |üte 
Zerstäubung  des  Brennstoffes  zu  erreichen 

Fahr  ,',nrt*'R'  ^'^"^'^'^^^'^'■ga^^'-  sind  bereits  vielfach  eingehende 
t-ahr-  und  Bremsversuche  ausgeführt  worden,  die  eine  Be 
Wahrung  auch  unter  schwierigen  Verhältnissen  bewiesen 
haben  Im  Sommer  1921  wurde  im  Kraftfahrtechnischen 
Institut  der  Technischen  Hochschule  Dresder^ter  Mit 
Wirkung  des  standigen  Assistenten  des  Instituts  He?  n  Dio 
nig  Schottler  und  des  Verfassers,  BremsverSche  mit  dem 
Schleevergaser  ausgeführt.  Diese  Versuche  sind  deshaS 
den  ilt^/'de'^in  Interesse,  weil  der  Schleevergaser  unt^r 
den  gleichen  Bedingungen  geprüft  wurde,  wie  die  Vergaser 
des  großen  Vergaser-Wettbewerbes  im  Jahre  19''o  B^f  den 


Steuer  PS 

Brennstoffverbrauch 
für  100  km  in  Liter 

1   Steuer  PS 

Brennstoffverbrauch 
für  100  km  in  Liter 

40 
38 
36 
34 
32 
30 
28 
26 
24 
22 

30,0 
29,0 
28,0 
27,5 
27,0 
27,0 
26,5 
25,5 
24,5 
24,0 

20 
18 
16 
14 
12 
10 
8 
6 
5 

23,0 
21,5 
20,0 
19,5 
17,5 
15,0 
13,0 
10,0 
8,0 

.auciic  giir  Tur  cüe  zur  Ze  t  in  Deutschland  vnv 
Verwendung  kommenden  schweren  BrennsSfe     Bei  Vei 
Wendung  von  gutem  Benzin  können  etwa  10  «  0   von  unl 
^schtem  Benzol  bis  20  0/0  weitere  Ersparnis  e  zieR  werSln 

Sffc  JiT".'^""^.  Spiritus -Mischungen  tritt  dem 
entsprechender  Mehrverbrauch  ein. 


Aruke,  ,    P  ^»"^"««^'"'äge  für  gewisse  Waren, 

24,  i''^':r'^J\ZläU^t.o'^-  Ä'"" 


t  I  '  j    »1/,   '-"-='*»"-ri-iiuuui;duu    vom     Werte  fiir 

folgende  Waren  geschaffen: 

w  T"''-  Kraftwagen  und  Fahrzeuge,  deren  Preis  500 
Hund  nicht  übersteigt  1  v.  H. 

Kraftwagen  und  Fahrzeuge,  deren   Preis  500 
Pfund  ubersteigt  2  v.  H. 

Artikel  3.    Ferner  wird  eine  Abgabe  auf  die  ^em-n 

Äng  £*S:??„:'''«"*'-=^-  K"«^^«-" 

Fiir  „Ford''  Mietwagen   ....   1  pfu^ 
^ur  die  ubngen  Mietwagen    •  •  2 
Für  die  FVivatwagen    ....  5 

^''^J  '^^'^A  Beträge,  welche  durch  die  Aus 

Sr  Te^tlJ'%^1f^^.-^'"^g^  aussch  ießlich 

ft^d^e^  nationale  Verteidigung  bestimmt  gemäß  besondel^r 

Artikel  4.  Die  in  Pi-ozenten  des  vorhandenen  I^p++nu 
gewichts  ausgedrückten  Tarasätze  werden  unter  bS- 


siChfigung  der  durch  Schlußnahme  des  eidgenössischipn  7oll 
departements  vom  15.  April  1922  getmffSS  Snd  ^'i 
1922  m  Kraft  getretenen  Abänderungen  wie  folgt  festgeseSt ! 


Tarif- 
Nummer 

909  14. 


917. 
923. 
924. 


Fahrzeuge. 
Warenbezeichnung 


Tar»zn8ohJ  ag 
in  Prozent  des 

F-orfirro   c-„u  Nettogewichts 

eingebend  ^^^^^^^^  ^^^^  demontiert 

Ersatz-  und  Reserveteile,,  für  sich  eingehend 

Fertige  Fahrradbestandteile  

Lastschiffe  und  Schifferbarken  dfcser  Nummer 
Andere  Schiffe  


10 
20 
20 
10 
15 


Maschinen  und  mechanische  Geräte. 
^^vft    JJasChinenteile,  roh  vorgearbeitet    •  .  .  '. 
881  a/b.    Dampfkessel,  Dampfgeräte  usw.  aus  Eisen 
903         Treibnemen  mit  Ausnahme  derjenigen  mis 
Leder  oder  Kautsduik  .  •  ......  .  ...  . 


10 
10 

00 
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Der  ostindische  Zolltarif. 

Eine  von  der  Handelsabteilung  der  Indischen  Regierung  stehenden  Zoll-  und  Steueräriderungen  aus  dem  brasiliani- 
erlassene  Bekanntmachung  gibt  folgende  vom  General-  sehen  Einnahmegesetze  für  das  Jahr  1922  Nr.  444U  vom 
gouverneur  im  Rate  mit  Bezug  auf  die  Zollerhebung  von     31.  Dezember  1921  beachtet  werden. 

Waren  bei  der  Einfuhr  nach  Ostindien  festgesetzte  Waren-  Die  Artikel  1008  und  1009  des  Zolltarifs,  bezüglich 

werte  bekannt:  der  Maschinen  für  Fortbewegung  und  für  Gewerbebetrieb; 

Tarif          o  '   •             j     w/                 Mass-  „  „         Werden  durch  die  folgenden  ersetzt. 

Nr            Bezeichnung  der  Waren            '"^"„^1,  Zollsatz  <=  zoUbo- 

nr        rj  11  lastung 

Fuhrwerke  und  Wagen  Tarif-                Gegenstand  "^Z'     ReU ' 

59  Fuhrwerke  und  Wagen,  eimschl.  Jiurik-  ,  .       ,-  u 

shas,  Badekarren,  Kindmvagen,  Üand-  1008    Maschinen  hir  Fortbewegung: 

waaen,  Schubkarren  und  alle  anderen  A.  Dampf m-aschinen,    feststehende  ii. 

Arten    von    Beförderungsmitteln    und  sokhe  für  Schiffahrtszwecke,  ohne 

deren  Besitandteik,  soweit  sie  ander-  Kessel  diazu: 

weit    nicht    aufgeführt   smd,  einsdil.  bis  1000  kg  Gewicht   .  .   kg      200     lOv.  H. 

Kraft- und  Kräften  wagen  (motor  vans),  über   1 000  bis     5  000  kg  Gewicht    „  150 

wenn  sie  mit  aüen  dazugiehörigein  Teilen  5  000    „    20000,,       „         ,.  120 

eingeführt  werden,  sowie  femer  einschl.  20  000    „  100000,,       „         „  100 

Kraft-Lastwagen    und    foljgender-  Be-  100  000  kg  Gewicht     .  .  .  .    „  ^0 

standteik  von  Kraft-Lastwagen:  Unter-  r>.  u- 

gesteUe,  feste  Radreifen^  Räder,  Wagen-  B.  Dampfturbinen: 

kästen,    Achsen    und    Getriebekasten  bis  500  kg  Gewicht     .  .  •  •      •    »  ^^u 

(siehe  Nr.  60)   v.  Werte     llv.  H.  über      500  bis    5000  kg  Gewicht    „  jSJj 

60  Automobile,  Kraftfahrräder,  Motorrolkr  -              „    9S  Soo  w  Swidit"       "         "  120 

(motor  scooters),  Zweiräder  und  Drei-  -    25  000  kg  Gewicht  „ 

räder,  sowie  deren  Teik  und  Zubehör-  q  Maschinen,  betrieben  mit  Gas,  Ge- 

teile;   vorausgesetzt,  daß  solche  Teile  nenatorgas,     Petrokum,  Alkohol, 

oder  Zubehörteite,  die  gewöhnlidi  auch  Naiphfha,   HeißÜuft,  Preißlluft  oder 

für  andere   Zwecke   benutzt   werden,  irgend\viekher  Explosivmischiung : 

nach  dem  für  soldie  Gegenstände  maß-  ^    Gewicht  .  .  .    „       300  „ 

gebenden  Zollsatz  zollpflichtig  sind  .  .  „         20  v.  M.                  ^^^^          ^.^^  ^  Gewicht  .    „       220  „ 

.  .  ^  „    1000  kg  Gewkht  »       180  „ 

Maschinen  " 

82   Maschinen,    nämlich    Kraft(Antriebs).  D.  Lx)tomobik  mit  Dampfbetrieb,  m>t 

maschinen    und    deren     Bestandteile,  den  Kesseln  dazu: 

einschl.  der  Kessel  und  deren  Bestamd-  bis  5  000  kg  Gewicht  „  „ 

teik;  ferner  Lokomotiven  und  Loko-  über  5  000  kg  Gewicht   „       '00  » 

"lobilens    Dampfwalzen,    Feuerspritzen  Dampfmaschinen,  halbfeststehende, 

und  andere  Maschinen,  bei  denen  die  ■        1^  ^       ^^^^  I^^^ 

?Ä''?''''^-'^f?.Ifn.rHfr  ^  2./.V  H  maschinen,  vertikal  oder  horizon- 
Arbeitsteikn  nicht  trennen  laßt  •  •  ■  „  -^Vs  v.  n.  .  Gruppe  Mio- 
Maschinen  (und   Masdiinenteik),  und  I^i^  IXn  • 

zwar     Maschinen    oder     Masdhinen-  ..1      V     -w  150 

.    Sätze,  dk  durch   Ekktrizität,   Dampf,  bis  3  000  kg  Gewicht      .  ^.  j' 

Wasser,  Feuer  oder  andere  Kraft,   el  über    3  000  bis  12  OOO  kg  Gewicht  ,.  20 

doch   nicht  durch   Hand-   oder  Tkr-  „    12  000  kg  Gewicht  „ 

kraft  getrieben  werden,  oder  die  vor  p  Lokomotiven,     zum    Betriebe  mit 

dem  Inbetriebsetzen  mit  anderen  Oe-  '  Qampf,  Essenz,  Alkohol,  Petroleum, 

triebeteilen  Verbunden  werden  müssen  Ekktrizität  usw.,  ohne  die  Tender 

und  einschl.  Treibriemen  aus  Stoffen  dazu- 

jeder  Art  zum  Maschinenantriebe       .  „        21/2  v.  H.                    '  Gewicht         •  •    „       100  „ 

Hierunter  sind  jedoch  nicht  begriffen  bis     20  000  kg  uewicnt    .  .  "  gO 

Werkzeuge  und  Geräte,  die  mit  Hand-  "        "         "  '  '  '  " 

oder    Tierkraft     getrieben     werden;  G.  Zugmiaschinen     und  mechanische 

ferner    sind    nur  sokhe  Gegenstände  Drückwal-zen,    zum    Betrieb  mit 

als  Bestandteile  von  Maschinen  zuzu-  '                          Dampf,    Essenz,    Allkohiol,  Petro- 

lassen,  die  zum  Betriebe  der  Maschinen  kum,  Elektrizität  usw  „        °0  » 

unbedmgt  erforderlich  und  wegen  ihrer  ,,  j     <■   u     \n^^r-fh\r,.cr,   mi+  Rä. 

Form  loder  ihrer  sonstigen  besonderen  H.  Hydraulische 

Beschaffenheit     für    andere    Zwecke  dern     Zylmder,    Pumpstange  lund 

nicht  geeignet  sind.  Turbinen: 

Anmerkung:  Unter  diese  Nummer  bis  2  000  kg  Gewicht  "       ffX  " 

fallen    Maschinen     und     Bestandteile  über  2  000  biis  10  000  kg  Gewicht  .    „  l»" 

aus  anderen  Stoffen  als  Metall;  „    10  000  kg  Gewicht  „  " 

101    Flugzeuge,    Flugzeugteile,     Flugzeug-  I  Elektro  -  dynamische  Masdhinen, 

motoren  und   Flugzeugimotorenteile    .  „        21/2  v.  H.                '  Wechselstrom erzeu  ic,  Gkidhstnom- 

121    Luftkautschukreifen  und  -sChlläuche  für  erreger  und  andere  ähnhcher  Art : 

Kraftwagen,  Lastkraftwagen^  Kraftfahr-  bis,  iqq       Gewicht   »       250  „ 

räder,    Motorroller    (miotor    scooters),  über  100  bis  1 000  kg  Gewicht  .  .    „       20O  „ 

Zwei- und  Dreiräder  .   „         20v.  H.                    „    1  000  kg  Gewicht  „       1^0  „ 

126    Kautschukreifen    und     andere     Kant,  EHektro-dynamische  Masch-nen  der 

schukwaren,  anderweit  mCht  aufgeführt  J.  ^^Ktm   Y  verbunden 

(siehe  Nr.  121)    .  .,   „         H  v.  H.                  mft  Dampf-  oder  Wasserkraftma- 

r-,        ...  schinen: 

Zoll-  und  Steueranderungen  m  Brasilien.  bis  2  000  kg  Gewicht  „  200 

Der  Zollinspektor  in  Rio  de  Janeiro  bat  durch  Ver-  über  2  000  bis  10  OOO  kg  Gewicht  .    „      150  « 

fügung  Nr.  1  vom  2.  Januar  1922  bestimmt,  daß  die  nach-  „   10  000  kg  Gewicht  .....    „  1^ 


DER  MOTORWAGEN 


447 


Tarif. 
Nr. 


Mass- 
Stab 


Zollsatz 
Beia 


ZoUbe- 
lastang 
in  Proz. 

V.Werte 


150 
120 
50 
150 


10  V.  H. 


Gegenstand 

K.  Elektro-dynamische  Masdianen  der 
Abteilung  I,  wenn  verbimden  mit 
Fortbeweg-ungsmaschinen,  die  mit 
Gas,  Generatorgas,  Petro-cum,  Al- 
kohol, Essenzen  oder  irgendwelchiein 
anderen  ExplosivmischuBgen  be- 
trieben werden: 

bis     2  000  kg  Gewicht  kg 

über  2  000   „       „   „ 

L.  Windmühleoi  mit  den  Gerüsten  dazu :  „ 
M.  Nicht  besonders  aufgeführt    ...  „ 

Anmerkung  132.  Die  Zollsätze  J.  und  K.  finden  in 
gleicher  Weise  Anwendung  auf  Fortbawegumgsmasdiinen,  die  ir\ 
den  eliektro-dynamischen  Mascbinen  angefügt  sind. 

1009  Gewerbliche  Maschinen,  pneumatische 
und  Äektriscbe  Gerätschaften,  Luft- 
/tompressoren: 

bis  10  kg  Gewicht  kg 


über 


10  bis 

50 


100 
250 
500 
1  000 
5  000 


50  kg  Gew 
100 
250 
500 
1  000 
5000 
10000 


icht 


250 
220 
200 
180 
160 
140 
120 
100 
80 


10  V.  H. 


10  000  kg  Gewicht 

Anmerkung  153.  Maschinen  für  Hausgebrauch  wie  Näh- 
maschinen u.  dg].,  gleichviel  wie  groß  ihr  Gewicht,  uinterlieo-en 
einem  Zollsatz  von  100  Reis  für  1  kg,  ZoUbelastung  10  v.  H.  vom 
Werte,  einschließlich  der  Verpackung. 

In  dieisem  Artikel  sind  alle  gewerblichen  Maschinen,  die  in 
dem  Tarif  •nicht  besonders  aufgeführt  sind,  einbegriffen:  Die 
kleinen  Ventilatoren,  Vibrationsaipparate,  Trockenapparate  und  ähn- 
liche glieicher  Art  unteriiegtn  wenn  sie  an  elektrische  Motoren 
angeschlossen  sind,  einem  Zollsatz  \x>n  lOOO  Reis  für  1  kg 
(Rohgewicht).  ZoUbelastung  15  v.  H.  vom  Werte:  Die  MasChinem 
der  Artikel  1001  und  1002  unterliegen  nie  einem  geringeren 
Zollsatz  als  die  schwersten  der  vorhergehenden  Abteilung. 

Zollbefreiungen  und  Zollermäßigungen. 

1.  Artikel  7.  Für  Arbeiten,  die  durch  die  Behörden 
der  Bundesstaaten  und  der  Genieinden  und  solche  Unter- 
nehmungen ausgeführt  werden,  die  im  Auftrage  oder  mit 
Genehmigung  derselben  oder  der  Bundesregierung  und  der 
Regierung  des  Bundesdistriktes  den  Betrieb  der  Wasser- 
werke, der  öffentlichen  Beleuchtung,  des  Verkehrswesens 
und  des  Fernsprechnetzes  übernommen  haben,  beträgt  der 


Einfuhrzoll  für  das  zur  Inbetriebnahme  und  Aufrechterhal- 
tung der  bezüglichen  Betriebe  notwendige  Material  25  v.  H. 
der  Zollsiätz'e  als  Abfertigungsgebühr,  wobei  die  Gesuche 
um  Zollermäßigung  in  jedem  Falle  von  den  Behörden  der 
Staaten  und  der  Gemeinden  eingereicht  werden,  müssen. 
Wenn  es  sich  um  die  erste  Einrichtung  handelt,,  beträgt  der 
Zollsatz  5  V.  H.  Die  oben  erwähnte  Zollermäßigung  er- 
streckt sich  auch  auf  das  Material  für  Erbauung  von  Hafen- 
anlagen, welche  die  Union  den  Eimzelstaaten  übertragen  hat. 

2.  Artikel  12.  Maschinerien,  die  für  die  erste  Ein- 
richtung von  Fabriken  zur  Herstellung  von  Formol  bestimmt 
sind,  unterliegen  auf  den  Zollämtern  einer  Abfertig-ungs- 
gebühr  von  2  v.  H.,  während  sie  vom  Einfuhrzoll  befreit 
sind. 

3.  Artikel  26.  Vollständige  Befreiung  von  Ver- 
brauchsabgaben und  vom  Einfuhrzoll,  unter  Belastung  mit 
einer  Abfertigungsgebühr  von  nur  2  v.  H.  in  Papier,  aber 
frei  von  allen  sonstigen  Gebühren  in  allen  Zollämtern  und 
Steuerämtern  der  Republik  genießen  alle  Masch imerieu« 
Apparate,  Instrumente,  Zubehörteile  und  Ergänzungsstücke 
der  Landwirtschaft,  landwirtschaftlichen  und  ähnlichen  Be- 
triebe, einschließlich  Zugmaschinen  und  Wagen  für  mecha- 
nische Bebauung  und  Beförderung  auf  Eisenbahnen  und 
Räderwerk,  unabhängig  von  vorangegangener  Hinterlegung 
oder  Bescheid  der  Rechnungskammer. 

4.  Artikel  27.  Maschinen  und  Zubehörteile  für  Fa- 
briken zur  Gewinnung  von  Gel  aus  Baumwolle,  Reisstroh 
und  Getreide,  die  im  Innern  der  Staaten  eröffnet  werden 
sollen,  zahlen  nur  2  v.  H.  vom  Wert  ,als  Abfertigung-s- 
gebühr.  ^  ^ 

Einziger  Para,graph.  Derselbe  Zollsatz  wird  gewährt 
für  Maschinen  und  Zubehörteile  zur  Herstellung  von  Papier,, 
dessen  Grundstoff  Zellulose  aus  Baumwollenflodken  (Unter) 
ist,  sowie  auch  für  Maschinen  zum  Zerkleinern  von  Kokos- 
nüssen aller  Art. 

5.  Artikel  28.  Vom  Verbrauchszoll  und  der  Ab- 
fertigungsgebühr sind  die  anerkannt  echten  und  vom  Reichs- 
gesund heitsamt  approbierten  Heilmittel,  bekannt  unter  den 
Namen:  Arsen-Benzol,  Salvarsan,  Neu-Salvarsan  und  Neu- 
Arsen-Benzol,  befreit. 

VIII.  Die  Gegenstände  oder  Artikel,  welche  zur  Zeit 
ihres  Verkaufes  eine  große  Wert\'erminderung  aufweisen, 
unterliegen  einem  Zollsatze  nach  ihrem  gegenwärtigen  Wert 
und  einer  Zollbelastung,  wie  sie  im  Zolltarif  festgelegt  ist. 

IX.  Die  Konsulatsfakturen  für  Frachtstücke,  die  für 
die  Ausstellung  bestimmt  sind,  sind  von  der  Stempeleebühr 
befreit.         '  i  ^ 


Mitteilung  der  Redaktion! 


In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  können  Manuskripte,  Abbildungen  und  Klischees  nur 
zunickgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passende«  freigemachtes  Rückantwort-Kuvert  beilegt 

Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Post  be- 
schädigte oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl.  müssen  wir  ablehnen. 


Bei  allen  uns  zugehenden  Abhandlungen,  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u.  dergl.  nehmen  wir  das  Ein- 
Verständnis  des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  „Motorwagen"  erfolgenden  Abdruck  an. 

Nacbdnidc  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen,  Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift",  gestattet. 

Sendungen  von  Abhandlungen  und  Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  nicht  an  den  Verlag  zu  richten,  sondern  an 

R.  Conrad,  beratender  Ingenieur  und  vereideter  Sachverständiger  für  Automobile, 

Berlin-Wilmersdorf,  HohenzoUerndamm  205.  -  Telegramme  unter  der  Anschrift:  „Integral  Berlin". 
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Zuschriften  an  die  Redaktion. 


In  Ihrer  Nummer  vom  31.  Juli  d.  Js.  befindet  sich  ein 
Aufsatz  über  Motorwagen  mit  Luftschraubenantiieb,  welcher 
auf  Seite  204,  5.  Absatz,  ohne  Namensnennung  die  von 
mir  angegebene  und  patentierte  Konstruktion  erwähnt. 
Wenn  auch  für  diese  gewisse  Vorteile  richtig  angegeben 
werden,  so  wird  doch  an  vermeintHche  Nachteile  die  irr- 
tümliche Folgerung  geknüpft,  daß  dieser  Vorschlag  „er- 
klärlicher Weise"  auf  dem  Papier  geblieben  sei. 

Ich  gestatte  mir  daher  die  berichtigende  Mitteilung, 
daß  ein  Versuchswagen  gemäß  den  beschriebenen  Vor- 


schlägen gebaut  wbrden  ist  und  von  März  bis  Dezember 
1921  nahezu  100  wohlgeiungene  Fahrten  meistens  in  den 
StraPen  Schönebergs  ausgeführt  hat.  'Die  Gründe,  weshalb 
der  Serienbau  zurzeit  noch  aufgeschoben  ist,  liegen  in  der 
übermäßigen  Beansp-ruchung  meiner  Firma  durch  das  Ge- 
schäft in  Motorrädern.  Irgendwelche  technischen  Mängel, 
insbesondere  „zu  große  Bauhöbe,  zu  geringe  Bietriebs- 
sichcrheit  oder  zu  hohe  Kosten"  haben  sich  nicht  gezeigt. 

Dr.-Ing.  Otto  Steinitz,  Berlin. 


Patentbericht; 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  17.  Q.  1922. 
63  c,  6.   R.   52  314.    Werner  Reich,   Berlin,   Zimmerstr.  34. 
Reibuni^swendegetriebe  für  Lastkraftwagen  mit  zwei  durch  Stirn- 
räder im  ent^eg  ng.setztem  Drehsin'i  anzut.e/ben 'e.i  Reibrädern. 
17.  2.  21. 

63  c,  20.  Z.  12  024.  Eduard  Zaparka,  Wlin.  Lcnkvurrichtung 
für  Kraftwagen.    4.  1.  21. 

63  c,  21.  H.  87  661.  Heinrich  Hilsenbeck,  JVlainz.  LuJwigstr.  2. 
Gehäuse  für  Wimkeltriebe,  insbesondere  Hinterachsgehäuse  für 
Kraftfahrzeuge.  7.11.21. 

63  c,  22.  B.  91  906.  Johainma  Brandes,  Bevensen,  Kr.  Uelzen. 
Fedenmg  für  Kraftfahrzeuge,  insbesondere  solche  mit  Laufketten- 
antrieb. 6.  12.  19. 

63  c,  K.  78  716.  Ernist  Kuhn,  Effrctikon,  Schweiz.  Stoß- 
dämpfer für  Fahrzeuge,  insfce sondere  Kraftfahrzeuge.    12.  8.  21. 

63  c,  26.  D.  38  49S.  Waham  Derichsweiler,  Zürich.  Verfahren 
zum  Verhüten  des  Einfrierens  von  Flüssigkeit  enthaltenden  Teilen 
der  Motoreinirichtung  bei  stillstehendein  Kraftfahrzeug.  25.10.20. 

Einisprudhsfn'st  bis  20.  9.  22. 

46  a,  5.  S.  55  686.  Ladislaus  Szekely,  Budapest,  u.  Oskar 
Nagv.   Wiein.    Arbeitsverfahren   für   Explosionsmotoren.  22.2.21, 

'46  a,  19.  St.  33  378.  William  Joseph  Still,  London-Westminster. 
Zylinder  für  Zweitakt- Verbrennungskraftmaschine  mit  unten  an- 
gebrachten   Auspuffschlitzen.    7.  7.  20. 

46  c,  4.  B.  99  097.  Hans  Henrik  Blache,  Hellcrup  b.  Kopen- 
hagen. Dänemark.  Verbrennungsmotor  mit  im  Maschinengesteil 
aufgehängten  Zylindern,  die  vom  Zylinderdeckel  oder  von  dem 
oberen  Teil  des  Zylinders  getragen  werden,  so  dal5  sie  sich 
frei  ausdehinen  können.  30.3.21. 

46  c,  5.  C.  28  802.  Robert  Conirad,  Berlim-Wilmersdorf,  Hohen- 
zollerndamm  205.  Anordnung  von  Verbrennungsmotoren.  21.2.20. 

46  c,  5.  H.  86932.  Domaldi  Mck.  Hepburn,  Phii'.adelphia, 
V.  St.  A.  Vorrichtung  zum  Einführen  von  Flüssigkeit  in  Maschinen- 
Z3iiinder,  insbesondere  von  Verbrennungsmotoren  für  Kraftfahr- 
zeuge. 2.9.21. 

46  c,  6.  S.  54  261.  Albert  Saunders,  London.  Leerlaufs- 
eiinrichtung   für  Spritzvergaser  19.9.20. 

46  c,  7.  V.  16800.  Joseph  Vollmer,  Chariottenburg,  Schlüter- 
straße 52.  Breninstoffeinspritzdüse  für  Verbrennungsmaschinen. 
31.8.21.  ' 

46  c,  17.  S.  53  505.  Ira  Leon  Slawter  u.  Williams  Innes, 
Towm  of  Grand  Prairie,  Kanada.    Zündkerze.  25.6,20. 

46  c,  17.  St.  34  969.  Kad  Stengel,  Drebecen,  u.  Anton  Stengel, 
Budapest,  Ungarn.  Vorrichtung  zur  Einstellung  der  Vorschalt- 
funkenstrecken  von  Zündkerzen  vom  Führerstand  aas.  20.9.21, 

46  c.  29.  M.  71  244.  Djpl.-Img.  Felix  Meineke,  Beriin-iLchter- 
felde,  Mommsenstr.  5.  Schalldämpfer  für  Kolbenmaschiinen,  ins- 
besondere Verbrennungskraftmaschinen.    19.  10.  20, 

46 d,  11.  F.  51  206.  Dr.  Framz  Fischer,  Mülheim,  Ruhr, 
Kaiser-Wilhelm-Pl.  2.  Verfahreni  zum  Betriebe  von  Explosions- 
oder Verbrennungsmotoren.  22.  2.  22. 

63  e,  4.  M.  65  832.  Hjalmar  Möiller,  Vedibak  u.  Jörgen 
Madsen  Greve,  Siilkeborg,  Dänemark.    Federnder  Reifen.  3.6.19. 

63  e,  .13.  B.  104  585.  Otto  Bühriing,  Magdeburg,  Hohen- 
zollemstr.  6  a.  Vorrichtung  zum  Anzeigen  des  Luftdnicks  in 
Luftreifen.    27.  4.  22. 

63  e,  20.  Sch.  62  712.  A.  Schrader's  Son  [ncorporated,  Brooklyn. 
V.  St.  A.    Druckmesser   für   Radreiifen,    25,   8.  21. 

Eiiinspnichsfrist  bis  24.  9.  1922. 
46  c,  2.  L.  54  462.    Alexaindire  Lambjin,  Paris,  Kühlelement 
für  Oel-  uinnd  Schmiermittelkühler.  3.12.21. 


46  c,  5.  B.  99  373.  Dr.-Ing.  Georg  Bergmann.  Charlottenburg, 
Kaiserdiämm  89.  Vemiilalorcnantrieb  für  Verbrennungsmotoren  mit 
hochliege  Udler  Steuernockenwelle,    20.  4.  21, 

46  c,  5.  P.  42  265.  Maurice  Pognon,  Nizza,  Frankreich.  Filter 
•/um  Zurückhalten  der  von  Betriebsflüssigkeiten  für  Explosions- 
motoren mitgeführten  Verunreinigungen.  9.6.21. 

46  c,  7.  B.  95  069.  Philip  Guthbert  Philippen  Booty,  Chikago. 
V.  St.  A.   Spritzvergaser  für  Verbrennungskrattmaschinen,  9,  7,  20. 

46c,  7,  W,  57  647,  J,  Samuel  Wln'te  &  Company  Limited, 
East  Cowes,  Iinsel  Wig'ht,  Engl.  Zerstäuber  für  flüsisiige  Brenn- 
stoffe.   26.   2.  21 

46  c  13.  R.  46  694.  Rumpier- Werke  A.-O,,  Berliin-Johannis- 
thak    Betriebsstoffbehälteranordinung  für  Flugzeuge.    22. 10.  18 

46  c,  14.  A.  37  546.  Allgemeiine  Elektrizitäts-Qesellsdiaft,  Berlin 
Kohlienhalter  für  Zündstromerzeuger    13.  4.  22. 

46  c,  14.  A.  37  550.  Allgemeine  Elektri/itäts-Oesellschaft,  Berlin. 
Verfahren!  zur  Herstelhmg  von  Polgehäusen,  linsbesondere  für 
Züindstronierzeuger  von  Explosionsmotoren.  13,4,22, 

4b  c,  21.  L.  54  716.  Alexandre  Lamblin,  Paris,  Vorrichtung 
zum  Füllem  von  Kühlern  insbesondere  an  Explosionskraftmaschinen. 
11.3.  2L 

46  c.  28.  P.  35  113.  Henri  Pieper.  Lüttich.  Belgien.  Ein- 
richtung zum  selbsttätigen  An'assen  von  Explosionsmotoren.  4. 9. 16, 

46  c,  29,  L.  51  934.  Luftschiffbau  Zeppelin^  O',  m,  b,  H,,  u. 
Carl  Stahl,  Friedrichshafen  a.  B.  Luftgekühlter  Auispufftopf  mit 
Kiihlrippon  und  Luftmatitel  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
10.12.20, 

63  c,  6,  St.  33  172.  Stainky  Gears  Limited,  Conventry,  England, 
Zahnriiderwechselgctriebe,  iinsbesondere  für  Kraftfahrzeuge,  5.5.20. 

63  c,  17.  B.  95  086.  Adolphe  Boiissiere,  Paris.  Gileiskettenf 
anordnung  für  Zugwagen.  10.7.20. 

63  c,  17.  K.  80  580.  Adolphe  Kegresse,  Paris.  Bremsanh 
ordiniung  für  eiin  über  eine  zweiteilige  Scheibe  geführtes  Oleis- 
band,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  24.1.22. 

63  c,  21.  M.  74  245.  Mannesmann-Mu'.ag  (Motoren  und  Last- 
wagen Akt. -Ges.),  Aachen.  Vorrichtuaig  zum  Verriegehi  des  nach 
drei  Seiten  kippbaren  Ladekastens  von  Kraftfahrzeugen.  25.6.21, 

63  c,  25.  P.  40  707.  Kari  Sophus  Frederiik  Peterseni,  Kopen- 
hagen. Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Verhindern  des  Ueber- 
sdhreitens  einer  bestimmten  Fahrgeschwindigkeit  von  Kraftfahr- 
zeugen. 6.  10.  20. 

^63d,  11.  W.  47  6O0.  Emiil  Weiß,  Wanne  (Westf.).  Federndes 
Rad,    6.  3.  16, 

63  e,  10,  D.  37  864.  The  Dumilop  Ruibber  Company  Liimitedl, 
London.  Vorrichtung  zum  Einsetzen  von  Gummireifen  in  Vulkani- 
sierformen.   28.  6.  20, 

Eiinispruchisfrist  bis  27,  9,  1922.  . 

46  a,  K-  77T65.  Otto  Köhler,  Büsbach,  Lanidlkr,  Aachen. 
Verbrennungsmotor  mit  Wärmespeicher.  26.5.21. 

46  a,  25.  R.  51  598.  Dr.-Iing.  E,  Rumpier,  Beriiin-Johannis:- 
that.  Viertaktverbreninungskraftmaschiue  für  Flug-  und!  Kraftfahr- 
zeuge. 13,11.20. 

46c,  4,  K,  80  881.  Friedr.  Krupp,  Akt.-Oes.,  Essen,  Ruhr 
Verbindung  der  Arbeitszylinder  von  Verbrennungskraftmaschinen 
mit  dem  Maschiinengesteli  17.2.22. 

46c,  4,  M,  72  598.  Maschiine:nfabrik  Augsburg-Nürnberg  A,-0., 
Augsburg,  Zyh  raderb  auiart  für  stehende  Verbreininungskraift- 
maschiraen,  insbesomdtepe  für  siollche  großer  Leistungen,  12,2.21. 

46c.  4,  Sch,  64  656.  &  Tegener  G.m.b.H.,  Charlottenbuilg'. 
Miotorzy linder  für  Viertakt-Verbreninungs,motoren.    12,  4.  22. 

46c.  5.  A,  35  997.  Dr.  Robert  AHimers,  Bremen,  Osterdeidi  5. 
Vorrichtung  zum  Entlüften  des  Kurbieligehäuses  von  unter  einer 
Haube  sitzenden  Kraftwagen- Verbremniuingsimotoren,    3,  8.  21. 
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46c,  3  R.  49  651.  Dr.-Ing.  E.  Rumpier,  Berlm-Johamnisthal. 
Steuerung  für  Verbremnungskraftmaschinen  mit  sternförmig  an- 
geordneten Zylindern,  insbesondere  für  Flugzeuge.  27   2  20 

46c.  3.  R.  30  431.  Harry  Ralph  Ricardo^  London.  Kolben  für 
yerbrennungsmaschinen,  bei  wetduem  mit  einem  Scheibenkolben 
der  als  Dichturvgskolben  wirkt,  ein  Führungskolben  lösbar  ver- 
bunden ist.  21.  6.  20.  Großbritamnien  23.  12.  15  und  23  11  lö 
46c.  7.  H.  87  115.  Hille-Werke  Akt.-Ges.,  Dresden.  Brenn- 
stotfemspritzventi!  für  Verbrennuingskraftmaschinen.   16  9.21. 

46c,  8.  M.  71  243.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A -G 
Augsburg.    Verfahren   zur   Erhitzung   toh   Oelen,  insbesomdere 
Schwerölen,  auf  höhere  Temperaturen.    25.  10.  20. 

46c  23.  B.  94  205.  Dr.-Ing.  Georg  Bergmann,  CharJotten- 
burg,  Kaiserdamm  89.  Kühlvorrichtung  für  Ventile  von  Ver- 
oreimungskraftmaschinen.    26.  5.  20. 

63c.  20.  F.  48  934.  Fiat  Societä  Anonima,  Turin.  AnstelÜ- 
TOrrichtung  für  die  Bremssegmente  bei  Segmentbremsen  für  die 
Lenkrader  von  Motorfahrzeugen.   26.  3.  21. 

63c.  21.  M.  69  662.  Mamnesmann^Mulag  (Motoren-  und  Last- 
wagen Akt.-Ges.),  Aachen.  Einrichtung  zum  selbsttätigen  Um- 
bzw.  Ausschalten  der  Kippvorrichtung  für  den  Wagenkasten  von 
Kraftfahrzeugen.   17.  6.  20. 

63c,  21.  M.  74  491.  Manne smann-Mulag  (Motoren-  und  Last- 
wagen Akt.-Ges.),  Aachen.  Einrichtung  zum  selbsttätigen  Um- 
bzw.  Ausschalten  des  Getriebes  der  Kippvorriehtung  für  den 
Wagenkasten  von  Kraftfahrzeugen.   16.  7.  21. 

r    ^^^r^--  i^-Z-^^^-    "^"■'■y  Mc.   Mullin,   Frankfort,  In- 

diania.  V  St.  A.  Durch  zw  ei  am  Wagenkasten  schvvingbar  ange- 
ordnete Bügel  getragenes  'Klappverdeck  für  Kraftwagen  u.  Jjl 
13.  1.  21.  V.  StA.  16.  9.  13.  »  • 

■  "^^-^''ö.     Maybach-Motorenbau  G.  m.   b  H 

Friedrichshafen,  Bodensee.   'Kühlerluftschraubenaoitrieb  für  Kraft- 
fahrzeuge.  19.  8.  20. 

63c,  26  P.  40  262.  The  Perfection  Heater  and  Manufacturing 
Cx)mpany,  Cleveland,  Ohio.  V.  St.  A.  Heizkörper  für  Kraftfahr- 
zeuge.  9.  7.  20. 

.1,  ^-^'^S-  Edmund  Rumpier,  Berlik -Johannis- 

thal.  Durchlaufender  Schmutzfänger  für  Kraftfahrzeuo-e   15  9  n 

63d,  3  H.  83  933.  Henry  M.  Howell,  Monroe,  Quachita' 
Louisiana,  V.  St.  A.   Geteilte  Felge.   23  6  '>1   V  St  A   6   1  -)]' 

63d,  26.  H.  80  287.  Emst  Emil  Freytag  Zwickau  i  Sa.  Zu".: 
rad  für  Zugmaschinen.   6.  3.  20. 

63c,  11.  Sch.  63  490.   Bruno  Sdiolz,  Würzburg,  Maasweo-  94 
ze^üS  u"Xf"''2''^i?"'2l'"'^^''^'^"^'^         Fahrrädern,  Kraftfahr: 
o  T^^?^',^^-  '^•36  604.   Aalener  Ketten-  und  Maschinenfabrik,  1 
F  Ptleiderer.  Aalen,  Württbg.  Verschluß,  insbesondere  für  Gleit- 
-•chutzketten.  11.  11.  21. 

Einspruchsfrist  bis  31.  September  1922. 

46a,  27  B  95  729.  Alberto  Bagnub,  Turin,  Italien.  Vor- 
richtung zur  Fuhrung  des  Brennstoffes  zum  Vergaser  bei  Ver- 
breninungskraftmaschincm.    20.  8.  20. 

R  X  ^^u'       u^-  ■^l^^'^- ,  Jacques  Pickec,  Gorinchem,  Holl. 

Betriebsverfahren  für  Verbrennuingskraftmasch-nen    14   5  IQ 
P       i^^;    -^w,  f^r.-Ing.   Hans  Wydler, '  Hamburg 

Eppendorfer  Weg  2/2.  Verfahren  zum  Vcihiinder^i  des  Auftretens 
getahrlidrer  Verdrehungfsschwingungen  bei  kritischen  Drehzahlen. 

46a.  29.  Z.  11  903.  Max  Zeher,  Berlin,  Hen-nigsdorfer  Str  15 
Staubmotor.  18.  11.  20.  ou.  u. 

PI  w*'^-.^-   ?■  ^V^"^-  ^■^'^■^<  Berlin,  Hennigsdorfer  Str.  15 

tlektrostati scher  Stauibmotor;  Zus.  z.  Anm.  Z.  11903    8  3  21 

46b,   A.  33  778.    Aktiiengesellschaft  für  Tiefboh'rtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.    Einrichtung  zur  Er- 
leichterung  des   Anlassens   von    mehrzylindrigen  Verbrennunes- 
kraftmaschiiven;  Zus.  z.  Pat.  333  433.   10.  7.20  "rennungs 
Ro^i"*^^^  Apparatebaugesellschaft  G.  m.  b.  H.,  Baden- 

z.  Anm  H'  75  32^' T'r^l'g       ^^^^.'"^^^"^skraftmaschiinen ;  Zus 

f,-,r  v'^'      ^"  f^"''^  ^  '^'■"^'"^tz,  Berlin,  Leerlaufvorrichtuna 

tur  Vergaser  von  Verbiennungsmiotoren.    24   3  91 

R.ri'^^^^-  ApparatebaugeseMschaft  G.  m.  b.  H.,  Baden- 

Baden-CX)s.      Spntzvergaser     für  Verbrennungskraftmaschincn. 

^.r.Rf''i  li^u-  "^^'a"»  Lutz,  Benin-Halensee,  Paulsborner 
Vergasern  "^f  2'2'"'''''''  "°  Mehrl^chsdhaltdi.sen  b;i  Spritz- 
M    n  .^^         Südharzer  AutomobiJgesellschaft  mbH 

Sie  winkH.  frT''''^'''l  Verbrennungskraftmaschinen'  mit 
schiervv^nkhg  m  den  Mischraum  eiiimü-ndenden  symmetrischen 
Brennstoff  Zuleitungen.  17.  12.  21.  ^  ■"ulti  isuien 


L^-ui^^^'  ^^^^'^^  Methsessel,  Eisenach.   Karlstr.  6 

Kuhlvorncbtung  für  Kraftfahrzeuge,  Flugzeuge  u.  dergl.  18.  11.  21 
46c,  17.    V.  16  223.    Josef  Vogel,  München,  Baväriaring'  43! 
tinsatzstuck  zur  Befestigung  von  normialen  Zündkerzen  im  Zylinder 
für  Doppeteündungen.  28.  1.  21. 

47h,  5.  W.  54  430.  WeChisel-Schalt-Werk  G.  m.  b.  H.,  München 
SclLTltwerkwedi^selgetriebe.  29.  1.  20. 

^  47h.  3.  W.  36  494.  Wedh.selhSchai/t-Werk  G.  m.  b.  H.,  München 
Scha.jtvverkwechseloetriebe.  Zus.  z.  Anm.  W.  34  430  18  10  20 
59a,  11.  J.  20953.  Harry  B.  Johnston,  Washington,  V.  St.  A 
Kolben  für  Pumpen  und  Kraftmasch  im  en,  insbesondere  Verbren- 
nungskraftmaschinen,  16.  11.  20. 

xr    c  X-  ^^vid   Volz,   Cinönnati,  Ohio, 

15   19  2]  "°   '"'^  a:ui9wech«elbaren  Rädern^  und  Kufen. 

"w-  f^-  WOiam  de  Forrest  Crowell,  St.  Louis 

Missouri  V.  St.  A.  Windschutzeinrichtumg  mit  freiem  Sic'htschilitz, 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   17.  1.  20. 

63c,  9.   C.  28  730.   Joseph  de  Cosmio,  Lütticli.  Schaltgetriebe 
insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   26.  1.  20. 

IT    ^'•".u^-         "^^-^03.    Daiimfer-Motoren-Qesellschaft,  Stuttgart- 
Unterturkheim    Vorrichtung  zum  Anzeigen  des  Brennstoff  Standes 
im  Bremistoffbehälter  bei  Kraftfahrzeugen  und  Flugzeuo-en  2  4  9] 
63c.  21.  D.  40  373.  Dux-Automobi,li-Werke,  Akt.-Ges  Wahren 
bei  Leipzig.    Motorvvagenrahmen.   5.  9  91 

63c   23.   p.  40  944.    Paul  Durand,  Paris.  Bremsvorrichtung 
insbesondere  tur  Kraftfahrzeuge.   24.  12.  21. 

\r  c?^'  »~^-,  S3  3öO.  Horace  House,  Potola,  Kalitornien, 
V.  M  A  Lenkvorrichtung  für  Vorspann motorwagien  mit  vier 
Antriebsradern.    4.  12.  20.  fi  ' 

63c.  25.  H.  86  426.  GotthoW  Hildebrandt,  Frankfurt  a  M 
Kionprmzemstraße  52.  Abwehrvorrichtung  an  Kraftwagen  28  7  21 ' 
p,.,/^'-''  .  S,-  J.  21  088.  George  J.  Jett,  Milwaukee,  V.  St.'  a' 
Differentialgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge  31  12  90 
^■.'^?.^'^^-  Luois  Krieger,  Paris.  Abfederung' des 
Untergeste.ls  bei  Kraftfahrzeugiem  durch-  Querfedeni  unter  Fort- 
lassung besonderer  Radachsen.   2.  7.  20. 

63c.  22.   M.  72  453.   George  Louis  Rene  Jean  Messier,  Bor- 
S  2"'21      '         Luftfederung,   imsbesondere   für  Kraftfahrzeuge. 

Q  ..^^"^'wV- J'- i^^"^;  J'0^™en  Power  Transmission  Company, 
zeu4^'  lT^^f"'S^"'  ^'   ^"sgleicbgetriebe  für  Motorfahrl 

,  ^^I'J^-  Dr.-Jng.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 

thal. Schmutzfanger  für  Kraftfahrzeuge.  27.  2.  20 
7-    u^^'       J-J^^'^J-   ^^^^  Lange,  Weserstraße  135/6,  und  Otto 
Ziechmann,  Ber.,ioer  Straße  13,  Neukölln.   Antriebsvorricliturno'  für 
die  Gleisketten  TOn  Zugmaschinen   30  1 1  90 

Ohi,o^^  V  ^S;   f  •  D  '^^"^  '^"bber  Companv,  Akron 

».'nio.  V.  bt.  A.  Reifenformmaschine.    28    12  16 

7  5^?]  Wittenberg,   Paris.  Luftreifen. 

^^r.nlK"^-  ^  J^^  J^^-  Charlottenburg,  Sesenheimer 

rahmen  13  lo'™  ^'"^'^'^^^'^^''S;  insbesondere  Motorrad- 
Einspruchsfrist  bis  3.  Oktober  1922. 
46c,  3.  B.  9S  960.  Marius  Jean  Baptiste  Barbaron,  Paris 
Schubstangenanordinung  für  Verbrennuingskraftmaschinen  mit  drei 
oder  mehreren  Reihen  V-förmiger  Zylinder,  bei  welcher  der  Kopf 
24  3^^2l  ^inmittelbar    auf    der  Kurbelwelle  sitzt. 

k-.icS  h<?^Tf'^-  .,D''---Ing.  Georg  Bergmann,  Chariiottenburg 
Kaiserdamm  89.  Ventilatorantrieb  für  Verbrennungsmotoren  mit 
hoch  .liegender  Steuermocken  welle;  Zus.  z  Anm   B  99  373  6  5  21 

V    s?''a^-  A  tV"^^-    ^^^^^"f  Company;  Detroit! 

V.  bt  A.  Schubstangen  Verbindung  für  mehrzylindrige  Verbren. 
nungskraftmaschinen,  bei  welcher  mit  dem  an  dem  Kurbelzapfen 
befestigten  Ende  der  einen  Schubstange  das  Ende  einer  anderen 
Schubstange  verbunden  ist    2  9  21 

46c,  3    R.  51  903.   Harry  '  Ralph '  Ricardo,  London.   Kolben  för 
ivrattmaschinen  mit  innerer  Verbrennung.   24.  12.  20. 

D  Ti  '^^'ry        ^-  Societe   Anonyme  des  Etablissements 

Balfot.  Pans.    Brennstoffpumpe.   16    10   20  ^ffements 

63c,  26.   D;  40  389.  Gustav  Leonce  Ducrocq,  Malo-les  Bains 

reugea't  g^'^^f^^^'^'^'^''        Ersatz'iufts-diläud.e  von-  Kraftfahrl 

<;f.)!f5fi-.^^'-  'i  Nix^on  Mann,  London 

Sicherheitsvorridhtung  gegen  Diebstahl  von  Kraft falkrZeu|o'en  9  6  20 
63c,  22.    M.  76  133.    Moll-Werke  Akt.-Oes.,  Chemnitz  'i  'Sa 
Befestigung  von  in  der  Fahrtrichtung  als  Fortsetzung  des'Rahü 
mens  angeoraneteii  Federn  zur  AbfederuT^g  ^^n  Krafffahvzeugen 
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63c.  17.  Z.  11  357.  Vadiav  Zboril,  Bystritz  a.  Hostein,  Mähren. 
Vorricntutig  zum  Antrieb  von  Kraftfahrzeugen.  "Zus.  z.  Pat. 
337  486.  19.  1.  20. 

Einspruchsfrist  bis  7.  Oktober  1922. 

46a,  19.  E.  25  577.  Walter  Kirk  Edgar,  Saint  Joseph,  V.  St.  A. 
Zvveitaktverbrennungsikraftmaschine  mit  Stufenioolbcn.    17.  8.  20. 

46a,  21.  H.  82  084.  Carl  Alrik  Hult,  Stockholm,  SchwetieTV, 
Verbrennungskraftmaschiine  mit  ringförmigem  Zylinder  und  Kolben. 
18.  8.  20. 

46a.  32.  H.  88  498.  Dipl.-Ing.  Victor  Heidelberg,  Bensberg. 
Einspritzverbrennung'skraftmaschine  mit  Zündkammer.    19.   1.  22. 

46a.  14.  K.  79  256.  Gustav  Künzel,  Schlaggenwaid  bei  Karls- 
bad.  Zweitaktmotor  mit  besonderer  Ladepumpe.   20.  9.  21. 

46a,  30.  M.  70171.  Hermann  Michel,  Voorde  i.  Holst.  Zwei- 
taktverbrennungskraftmaschiine  mit  gegenläufigen  steuernden  Kol- 
ben. 20.  7.  20. 

46a,  2.  M.  70  221.  Hans  Müller,  Hagen  i.  W.,  Lessingstr.  2. 
Vorrichtung  zur  Regelung  der  Einblaseluftmenge  bei  Verbren- 
nungskraftmaschinen.  23.  7.  20. 

46a,  9.  M.  73  751.  Hermann  Michel,  Voorde,  Holstein.  Mehr- 
zylindrige  Zweitaktverbrennungsikraftmaschine  mit  einem  für  alle 
Zylinder  gemeinsamen  Verbrennungsraum.   12.  5.  21. 

46a  7.  R.  50  983.  Jaques  Ripert,  Paris.  Arbeitsverfahren 
für  Verbrennungskraftmaschinen.  25.  8.  20. 

46a,  18.  S.  56  215.  Alberto  Santagiuliana,  Monte  Berico,  Ita- 
lien.  Zweitaktverbrennungsmotor.   18.  4.  21. 

46b,  18.  A.  33  206.  Ansbacher  Motorenfabrik  Karl  Bach- 
mann Akt.-Ges.,  Ansbach  i.  Bayern.  Einspritzvorrichtung  für  Oel- 
maschinen  mit  Selbstzündung.  26.  3.  20. 

46b.  18.  B.  92185.  Johan  Fredrik  Björkgren  u.  T:arl  Gustaf 
Carisson,  Falun,  Schweden.  Brennstoffregler  für  Verbrennungs- 
motoren. 20.  12.  19. 

46b,  3.  K.  71944.  Theodore  WilUam  Kloman,  Park  Ridge, 
New  Jersey,  V.  St,  A.  Drehschiebersteuerung  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen mit  mehreren  nebeneinanderliiegenden  Zylindern. 
4.  2.  20. 

46b,  1.  R.  46  761.  Dr.-InT.  Edmund  Runipler,  Berlin-Johannis- 
thal. Steuerung  für  Verbiennuingskraftmaschinen,  insbesondere  für 
Viertaktmaschinen  mit  einem  einzigen  Ventil.  9.  11.  18 

46b,  16.  S.  52  127.  Societä  Breveti  Fcriani,  Rom.  Verbren- 
nungsmotor mit  veränderlichem  Hub.  31.  1.  20. 

46b,  1.  S.  53  614.  Societe  des  Moteurs  Gnome  et  Rhone, 
Paris.  Ventillbefestigung  für  Wärmekraftmaschinen,  bei  der  die 
ungeführte  Ventilspendel  an  dem  ausschiwingbaren  Steuertiiebel 
gelenkig  aufgehängt  ist.  5.  7.  20. 

46b,  18.  V.  16902.  Joseph  Vollmer,  Berlin,  Schlüterstr.  45. 
Regelbare  Brennstoffpumpe  für  Eimspritz  r.otorcn.    4.  10.  21. 

46b,  6.  W.  55  750.  J.  Samuel  White  Company,  Ltd., 
East  Cowes,  Isle  of  Wight,  Engl.  Zeitventil,  insbesondere  für 
Druckliuftsteuerungen  von  VerbrennL;ngskrnftm.aschincn.  9.  7.  20. 

46c,  8.  B.  93  657.  Diipl.-Ing.  Helmu+h  v.  Bezold,  Nürnberg, 
Frauentormauer  28.  Vornclitumg  zur  Brennstoffeinspritzung  für 
Maschinen  mit  Selbstzündimg.   16.  4.  20. 


46c,  6.  B.  95  003.  Charles  Henri  Bicbler,  Courbevoie  Frank- 
reich. Vorrichtung  zur  Verfiütung  von  Vergaserbränden  bei  Ver- 
brennuingskraftmaschinen.  8.  7.  20. 

46c,  2.  D.  37  941.  The  Domiestic  Enigineering  Co.,  Dayton, 
Oiiio,  V.  St.  A.  Schmierung  für  Verbrennungskraftmaschinen  unter 
Verwendung  von  Rädern  zum  Heben  des  Oels.  6.  7.  20. 

46c,  4.  M.  76  624.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.jG., 
Werk  Nürnberg,  'Nürnberg.  -DiroßgasmasclMheni^estcll,  9.  2.  22. 

46c,  4.  R.  55  481.  Gustav  Röhr,  Köhl,  Apostelntsr.  19.  Zy- 
hnderblock  für  melirzylindrige  iVerbrennungskraftmaschincn. 
29.  3.  22. 

46c,  4.  R.  66  584.  Fa.  H.  Roßner  &  Co.,  Charlottenbürg, 
Bismarckstr.  105  u.  [ohamies  Rössig,  Berlin,  Georgenkirchstr.  49. 
Zylindergehäuse  an  Fahrzeug-Explosionsmotoren  mit  Flüssigkeits- 
kühlung. 8.  4.  22. 

46c,  8.  S.  55  849.  Stc  A.  Thomas  &  Cie.,  Paris.  Verdampfer 
für  schwere  Brennö'.e  zum  Betrieb  von  Verbremnungskraftmasch.:- 
neii.  10.  3.  21. 

"  46c.,  29.   Sch.  57  083.    Heinirichi  Schneider,  Baden,  Schwei/ 
Auspuffdämpfer.  '22.  12.  19. 

Patenterteilungen. 

63c,  4.  358  096.  Gustav  Winkler,  Beriin-Zehlcndorf,  Goethe- 
straße 37.  Zweiradkraftwagen  mit  seitlichen  in  der  Höhenlage 
einstellbaren  Stützrädern.    21.  11.  20. 

63c,  6.  358  346.  Alexander  Haust,  Leipzig-Plagwitz,  Zschocher- 
sche  Str.  32.  Wechselgetriebe  für  Kraftwagen.  5.  8.  19. 

63c,  8.  338  168.  Maybach-Motorenbau  Q.  m.  b.  H.,  Friedrichs- 
hafen a.  B.  Gctriebcanordnung  für  Kraftfahrzeuge,  30.  9.  20. 

63c,  13.  358  098.  Herbert  Horner,  Düsseldorf-Grafcnberg.  An- 
ordnung der  Bedienungshebel  an  Kraftfahrzeugen.  Zus.  z.  Pat. 
356  384.    29.  7.  20. 

63c,  16.  358  169.  Dr.-Ing.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal. Hinterachsantrieb  für  Motorwagen.  Zus.  z.  Pat.  340  514. 
16.  4.  20. 

63c,  17.  358  099.  Richard  Venzlaff,  Richthofenstr.  29,  Walther 
V.  Mumm  und  Arthur  v.  Mumm,  Königin-Augusta-Straße  45, 
Beriin.  Kraftfahrzeug,  das  auf  Glcitschicnen  über  Kufen  tragende 
Füße  gleitet.    13.  1.  20. 

63c,  22.  358  100.  Ettore  Bugatti,  Molsheim,  Elsaß.  Als 
Gehäuse  ausgebildetes  Spritzbrett  für  Kraftwagen  und  Flug- 
zeuge. 9.  4.  20. 

63c,  22.  358  286.  Elze  Linke,  Gera,  Reuß.  Vom  Führer- 
sitz aus  mittels  eines  Hebels  aiufspamin-  und  zusammenklaippbares 
Kraftwagenverdeck,   l'l.   1.  21. 

63c,  22.  358  287.  Fa.  Traugott  Golde,  Gera,  Reuß.  An- 
triebsvorrichtung zum  Auf-  und  Nioderklappen  von  Kraftwagen- 
verd'ecken.  4.  5.  21. 

63c,  23.  358  347.  Jules  Miesse,  Brüssel.  Einstellbare  Bremse 
Vorrichtung  an  Viertaktmotoren  von  iKraftwagen.  15.  3.  16. 
Belgien  28.  2.  16. 

63d,  2.  358  348.  „Knonprimiz"  Act. -Ges.  für  M^etallimdustrie, 
Ohligs.   Einiscbeibmrad  für  Kraftfahrzeuge.   2.  11.  20. 

'63d,  7.  358  349.  Rudge-Whitworlli,  Limited,  Gov«ntry,  Engl. 
Abnehmbares  Rad.    1.  6.  21. 


Huf  omobil-  und  flugf  edinisdie  Gesdlschaff 

(Technisch  -  coissenschaftliche  Vereinigung)  6.  V. 

Achtung:!  Umlage  betreffend! 

In  der  am  4.  d.  Mts.  stattgefundenen  Vorstandssitzung  ist  zur  Aufbesserung  der  finanziellen  Lage  unserer 
Oesellschaft  eine  Umlage  von 

Mark  100.— 

beschlossen  worden,  die  sofort  zahlbar  ist. 

Die  Kassenverwaltung  richtet  an  die  verehrlichen  Mitglieder  die  Bitte,  bei  dieser  Gelegenheit  die  Fonds  für 
Versuche  und  Bibliothek  mit  weiteren  Mitteln  zu  versehen,  da  auch  diese  dringend  Gaben  nötig  haben. 

Die  Einzahlungen  werden  erbeten: 
(M".^j  a)  auf  Postscheck-Konto  Nr.  13087  Berlin  NW  7, 

b)  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Potsdamer  Straße  121a. 

In  Anbetracht  der  steigenden  Unkosten  für  Papier  und  Porto  glaubt  die  Kassenverwaltung  durch  diese 
Veröffentlichung  recht  schnell  in  den  Besitz  der  zu  zahlenden  Beträge  zu  kommen.  A.  L  i  s  s  n  e  r. 
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Handelsnachrichten. 

VerantwortUdi  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


Aachen. 

Garage  Franz 


In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Monopol- 
^  Monreal"  in  Aachen  und  als  deren  Inhaber  Franz 

Monreal,  Kaufmann  daselbst,  eingetragen.  Dam  Wilhelm  Hansen 
zu  Aachen  ist  Einzelprokura  erteilt.  Geschäftsräume:  Wilhelm- 
straße 119.  Geschältszweij::  Groß-  und  Kleinhandlun^-  in  Auto- 
mobilen, Motor-  und  Fahrrädern  für  eigene  und  fremde"  Rechnung. 

Ammendorf  bei  Halle  a.  S.  Firma  Gottfried  Lindner  Aktien- 
Gesellschaft,  Siitz  Ammenidorf.  Herr  Generaldirektor  Heinrich 
Lundner  ist  aus  Gesundheitsrücksichten  aus  dem  Vorstand  der 
Gesellschaft  ausgeschieden  und  in  den  Aufsichtsrat  gewählt  worden 
Der  bisherige  Betriebsdirektor,  Herr  Franz  Westermann,  ist  al« 
technischer  Direktor  in  den  Vorstand  eingetreten. 

Baden-Baden.  Firma  Szawe  Luxus-Automobilgesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung,  Baden-Baden.  Gegenstand  des  Unterneh- 
u'^  r^-  w/.^fr^"^''  "^^^  Firma  Szabo  &  .Wechselmann  A  -G 

Berlin  Wb,  Unter  den  Linden  3,  und  anderen  Firmen  hergesieilten 
Kraftwagen,  die  Generalvertretung  dieser  und  anderer  Automobil- 
firmen,  der  Betrieb  einer  Automobikeparatunverkstatt  die  Ver- 
mietung von  Kraftwagen  der  Betrieb  von  Kraftkurswaaen,  und 
aller  Geschäfte,  diie  mit  obigem  Betrieb  zusammenhängen  Das 
StammkapUa  betragt  100  000  M.  Geschäftsführer  ist  Graf  Ludwig 
von  Huyn,  Kaufmann,  Baden-Baden. 

...   ^^j;'""-.  teclinischen  Leiter  und  Direktor  des  Verkaufs- 

M.T'n  f  ^^^""'^  ^"^""^  Aktienges.,  Herrn  Dipl.-lngenieur 

v/Ai  Vo'  u^i  Prokura  erteilt  worden.  Ferner  haban  die  Herren 
f '^T''^^^«''  ..""'d  Wilhelm  Merkt  Handlungsvollmacht  gemäß 
^ .  I  .  «  L"''  "^^^  Verkaufsbüro  Berlin  mit  der  Maßgabe 
crhahen  daß  die  Bevollmächtigten  auch  zur  Indossierung  \on 
Wechseln  befugt  simd.  Die  ünterschTiftsberechtiguing  des  lanc.- 
jahrigen  kaufmamnischen  Mitarbeiters  im  Verkaufsbüro  Berlin 
des  Herrn  Hugo  Umbehr,  ist  erloschen. 

ter  5^^;;"-  Lloyd-Junkers-Luftverkehr-Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung.  Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Forderung  und  der  Betrieb  von  Luftverkehr  unter  Uebemahme 
n.^  n'^r\f '"?''u"'-'^u'"°"''"'  die  gegenwärtig  der  Llovd  OstfC 
Sri  ^S?e  tin'^^'''^'''t*-'^  "^f'""^  ß'^^''"  Strecket 
Hamburg-Stettin  zustehen.  Stammkapital  20  000  M  Geschäfts 
ur  n.Hf"''H°:;^''*"  Blankenstein  m  Charlottenburg  und  D'. 
jur.  Gottfried  Kaumann  in  Berlin-Wilmersdorf. 

bescbr^ini?;r  L'i^.vf-Auto-Touren  und  Rundfahrten  Gesellschaft  mit 
ri  l  f!  J  [  Haftung  Kaufmann  Carl  Hetzel  ist  nicht  mehr 
Geschäftsführer.  iKaufmaraa^  Christian  Holzbergcr  in  Berlin  .Frie- 
denau ist  zum  Geschäftsführer  bestellt.  " 

Hiftumx''""\if^'"^p''1-  ^^hjT^^f^^^  Gesellschaft  mit  beschränkter 
ijaltung.  Sitz;  Beriin.  Gegenstand  des  Unternehmens-  Die 
F  abrikation  und  der  Vertrieb  von  Fahrrädern,  Kleinkiaftfahr- 
/eugen  und  deien  Zubehör.  Stammkapital:  200  000  M  G  scSs- 
RiJta^Sl  K^^uS^r  Karlshorst,  >n;atma™ 

veriiehen.  ^^"""^  Einzelprokura 

HnfiunV%..''^n^v'  Automobil-Oesellschaft  mit  beschränkter 
mid  v/rl.i        ^o''"-   G«&^"stand  des  Unternehmens:   Der  An- 

SSlJ^^l^äuÄ^lin^r^^^"^-^  KauS/'Ä 

tune-^Kaufmi!f  m"^  f  - ^!'--  0^^^"^^^^^*  ""t  beschränkter  Haf- 
cShä^sSlre?  ^•^■■^to'^ben  und  daher  nicht  mehr 

Haftu^il''' Sitz^l^rfin''^  r'^  ^'''f Gesellschaft  mit  beschränkter 
reif  n^^  vnn    A  .       V  Gf gestand  des  Unternehmens:    Die  Be- 

wänd"t|  Gesch^^f '  Sh'   ^f'T.^  Zubehörteilen   und  ver- 

wanare  ue^Chatte.  Stammkapital:  20000  M  Geschäftsfiihrpr- 
Kaufmann  Paul  Goldbeck  zu  Berlin.  uescnattsfuhrer. 

W,im^^'"l'"V  Automobil-Reparatur-Werkstatt  Alolf  Mann  Berlin- 
Wilmersdorf.    Inhaber   ist    Adolf    Mann,    Kaufmann,    Berlin- Wil- 

gjÄ^^aft^;^^if  sr^i  s^^B^sÄ-s^^^^t^ä 

«r?^üÄS'  r  O^Sa^ r Än^ 


r.  c  ^''^u^f"'  .AutomobiLVerleih-  und  Insta,ndsetzungsgesellscbaft 
Gesellschaft  m,t  beschränkter  Haftung,  Breslau.  Gegenstand  des 
Unternehmens:  Der  Ann  und  Verkauf  von  Kraftwagen^  Ausführung 
von  Reparaturen  u.nd  von  Transporten  jeder  Art  mit  Kraftfahr- 
-^eugen.  Stammkapital:  WO  000  M.  Geschäftsführer:  Bruno  Neefe 
Oberingen.eur,  Kurt  Silber,  Privatangestellter,  beide  in  Breslau! 

S'^^,"^"'^^-  Auto-Reparatur-  und  Garagen-QeseKsdha^t 

mit  beschrankter  Haftung  in  Chemnitz  (Freiberger  Str  12)  Geaen- 
vaü  wrJff  .^"ternehmens  i.st  der  Vertrieb  und  die  Reparatui 
von  Kraftfahrzeugen  die  Verleihung  von  Garagen  und  der  Handel 
mit  Automobil-Zubehörteilen  und  -Betriebsmitteln.  Das  Stamm- 
uJ^l  m   J  achtzigtausend   Mark.    Zum'   Geschäftsführer  ist 

bestellt  der   Kaufmann    Willy   Zöls   in    Chemnitz.    Zu  steHver- 
KwTt"  pe^^^ftstührern     sind   bestellt  der   Kaufmann  Hans 
Barlhe!  und  Fraudem  Hanna  Anna  Köhler  in  Chemnitz. 
K„.  S^^^^l^l*-    Niaderlausitzer  Automobil  Aktiengesellschaft,  Cott- 
eliiöht       "^"'"dkapital  wurde  um  1000  000  M.  auf  5  000  000  M. 

r^^w^u^^^?"'  Konkursverfahren  über  den  Nachlaß  des  Auto- 
mobilhandlers  Moritz  Max  Pönitzsch  in  Dresden,  Julius-Otto- 
hI  q  ,  '^'laftsrauim  Bürgerwiese  18)  wurde  nach  Abhaltung 
des  Schlußtermins  hierdurch  aufgehoben. 

nnf,.f  Mr^?^»-  f'i"  "^"t^  Handelsregister  Abt.  A  ist  heute 

Ifr.i     h  I  i  eingetragen  worden:  Automobil- 

.entrale  Bad-Ems  Bi' er  &  Cie.,  Bad  Ems.  Persönlich  haftende 
Ge  ellschatter  sind:  Mechaniker  Fritz  Biller  aus  Bad  Ems'  und 
geseSJft  ^^^^''''^  Linkenbach  aus  Bad  Enis.    Offene  Hajidels- 

P*'"';f-  .  ^^.""3  „Carl  Köhler,  Molorfahrzeuge  undi  Büro- 
maschinen" m  Erfurt:  Der  Frau  Antonie  Köhler,  geb.  Kaiser  in 
Erfurt,  ist  Prokura  erleilt. 

Erfn^'w"!;  h"''"^  Handelsgesellschaft  Dixi-Kraftwagen-Vertrieb 
nnfäU  n   ^u-T^^  E'"^'"-^-    Di'^  Gesellschaft  ist 

Jl  ^  l  l  u  '^'^^^.'■'ge  uesellschafter  Willy  Heinicke  ist  alleini- 
ger Inhaber  der  Firma. 

n^r^t^^i}   u^""^-    ^"i^T  Handelsgesellschaft   Hei-necke   &  Co 
Geraer  Kraftwagenverkehr  in  Gera-R.,  Bieblacher  Str.  35  Per- 
sönlich haftende  Gesellschafter  sind:  Maurermeister  Karl  Heinecke 

s^SchTn'  r'   ^"n  ""'^    S'^'^'«^^«^^    Johann  Schäfer 

alW  ÄH  r^if^"'.!.  V."t""ehmen:  Ausführung  von  Transporten 
aller  Art  mit  Lastkraftwagen  im  Nah-  und  Fernverkehr. 

Hamburg.  Wiesemann  und  Dammann  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg 
Gegenstand  des  Unternehmens  sind  die  Ausführung  von  Ri- 
I.uraturen  an  Automobikn,  An-  und  Verkauf  von  Automobilen 
u  d  alle  ciiischagigen  Geschäfte  der  Automohilbranche.  Das 
St.immkapital  betragt  100  000  M.  Geschäftsführer:  Friedrich  Her- 
mann Wiesemann,  Ingenieur  und  Cari  Friedrich  Dammann,  Kauf- 
mann zu  Hamburg. 

Hamburg.  Karosseriewerke  Gienapp  Aktiengesellschaft  Ham- 
burg^ Prokura  13t  erteilt  an  Gustav  Reinhardt,  mit  der  Befugnis, 
die  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  einem  nicht  zur  Alleinver- 
vertretung  berechtigten  Vorstandsmitgliede  zu  vertreten. 

Kattowitz,  O.S.  Aktiengesellschaft  in  Firma  Elibor" 
Spolka  Akcyjna  Handjowo  Przemyslowa  L.  J.  Borkowski  mit  dem 
oitz  in  Warschau  und  e;ner  Zweigniederiassung^  in  Kattowitz 
Gegenstand  des  Unternehmens  i^t:  betrieb  der  Berg-  und  Hütten- 
IpnWc'  h'  '""l^l^anischer  Werkstätte,  Betrieb  des  Handels  mit  E  sen, 
technischen  Artikeln.  Bau-  und  Heizmaterialien,  Automobilen,  Trak! 
toren,  landwirtschaftlicher  und  anderer  Gerätsdhaften.  Das  Orund- 

IXm  ^'^'^n^^Jn^??'^^^'^  P'^'"'^'^'!^  Mark  und  ist  ein- 

getei  t  in  500  000  Akuen  zu  je  216  M.,  lautend  auf  den  Inhaber 
Vorstandsmitglieder  sind:  1.  Stanislaw  Borkowski,  2.  Andrzej 
Wierzbicki,  3  Jan  Wolicki,  4.  Zdzislaw  Byczkowski  5.  Wojoiedi 
Sima,  6.  Jozef  Karpowicz,  7.  Micha!  Komorowski,  8.  Wlodzimierz 
lanusz,  9.  Mieczyslaw  Hofman,  10.  Wladyslaw  Puslowski,  11 
Karol  Woyzbun,  samtlich  in  Warschau. 

u-  1  Reimers,  Maschinenfabrik  und  Automobilzentrale 

Kiel.  Den  Kaufleuten  Andreas  Christian  Hinrich  Rump  und  lacob 

r^a%^  '^^'"'^  dergestalt  Gesamtprokura 

erteilt,    daß  Rump  zusammen  mit  dem    Prokuristen  Neuwerk 
und  Loose  Zusammen    mit    dem    Prokuristen   Wilke   zur  Ver- 
tretung der  Gesellschaft  und   Firmenzeichnung  ermädhtigt  itr 
sollen.  Die  Gesamtprokura  Wilke-Neuwerk  ist  erloschen. 

„   ^^"''wlgshafen,  Rhein.  Ommum-Fahrrad- u.  Autoartikre. 
Seilschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Ludwigshafen  am  Rnein, 
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Bisnnrckstr.  36.  Die  Vertreturvorsbefugiiis  des  Ludwil^-  Kühnl; 
ist  beendet.  A!s  Gesd-iäftsfübrer  ist  bestellt:  Hermann  Mast, 
Kaufmann.  Mainnheim.  Dem  Expedienten  Ludwig-  Kühnle  in  Mann- 
heim ist  Prokura  erteilt. 

Merseburg.  GummAwarenfabrik  AktiengeseÜsehalt  M.  8^  W. 
Poliak,  Merseburg:  Der  Kaufmann  Georg  Si.mon  in  Merseburg 
ist  zum  zweiten  Vorstandimitgüed  ernannt.  Dem  Frä.iljiji  Hilde- 
gard Röhricht  in  Merseburg  ist  Prokura  erteilt. 

München.  B.ivaria  Au.o  -  Fernverkehrs  -  Aktien  -  Gcsjilschaft 
Oberbayera    Sitz:  München.    Prokurist:  Karl  Wehr. 

Oelde.  Firma  Ramesohl  &  Schmidt,  Aktiengesellschaft  in 
Oelde.  Dem  Kaufmann  Carl  Hagemann  in  Oelde  ist  Prokura 
erteilt. 

Pforzheim.  Firma  Schwender  &  Wenz  in  Piorzheim,  Kaiscr- 
Wi'.helm-StraBe   30.    Persönlich  haftende   Gesellschafter  sind  die 


Mechaniker  Kail  Schvvender  und  Gcstav  Weiiz  in  Pforzheim. 
Angegebener  Geschäftszweig:  Automobilhand'ung. 

Rathenpw.  Finna  Busse  &  Heidepriem  Autohaus,  Rathenow. 
Inhaber  sind  der  Kaufmann  Emil  Busse  und  der  Kaufmaiin  Dr. 
Wilhelm  Heideprieni,  beide  in  Rathenow. 

Rendsburg.  F.  Heinekiug,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haltung,  Rendsburg.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Betrieb 
einer  Schlosserei,  die  Herstellung  und  der  Handel  mit  Maschinen, 
Fahrrädern  imd  Kraftfahrzeugen  jeglidier  Art.  Stammkapital 
50  000  M.  Gcschäftsftihrer  sind:  Ferdinand  Heineking,  Schlosser- 
meistcr  und  Fahrradhändler  in  Rendsburg,  Emil  Heineking, 
Schlosser  imd  Fahrradhändler  in  Rendsburg. 

Stuttgart.  Der  bisherige  kauifm,äninische  Leiter  der  Bosch- 
Metallwerk  A.-Q.,  Herr  Direktor  Hermann  Bosch  ist  als  stell- 
vertretenides  Vorstandsmitglied  in  die  Robert  Bosch  Aktienges. 
übergetreten. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  Berlin  W  57. 


Die  Fabrik  elektrischer  Maschinen  und  Apparate  Dr.  Max 
Levy  in  Berlin  konnte  am  1.  jul'i  ihr  25jähriges  Bestehen  feiern. 
Der  Inhaber  der  Firma  hat  eine  Jubiläumsschrift  herausgegebein, 
in  welcher  in  interessanter  Weise  die  Entwicklung  dieses  nunmehr 
weltbekannten  Uiiternel;mcns  geschildert  wird.  Der  Inhalt  der 
Schrift  beweist,  daß  aucli  private  Unternehmen,  wenn  sie  um- 
sichtig und  fachmännisch  geleitet  werden,  in  der  Lage  sind, 
neben  den  grofkn  Konzernen  erfolgreich  zu  bestehen.  Sie 
können  siogar  genau  so  befruchtend  auf  die  Technik 
wirken  wie  die  großen  Konzernunternehmungen,  denen  natur- 
gemäß für  Versuche  grcifiere  Mittel  zur  Verfügung  stehen.  Die 
Firma  Dr.  Max  Levy,  die  mit  der  Röntgentechnik  begonnen 
und  später  ejektromedizinische  Apparate  herstellte, 
entwickelte  dann  ihre  Fabrikation  weiter  auf  dem  Gebiete 
der  Elek+roventilatoren  Motoren  und  Dvnamos  von  den  kleinsten 
bis  zu  100  Kilowatt.  Während  '  der  Kriegsz^it  stellte 
sie  ihre  Fabrikation  für  Kriegszsvecke  um,  sie  baute  Maschinen 
für  die  Flieger-,  Funker-  und  Blinkerabteilung  und  für  U-Boote. 
Der  Firma  angeschlossen  sind  bereits  zwei  Tochtergesellschaften, 
die  in  Danzig  und  Saarbrücken  ihren  Sitz  haben.  Sie  besitzt 
7,ahireiche  Vertretungen  in  Europa  rrnd  Uebersee.  Eine  dritte 
Tochtergesellschaft  ist  die  Delco  A.  B.  Z.,  G.  m.  b.  H.,  die  n:ich 
amerikanischen  Patenten  Beleuchtungs-  und  Anlasser-Anlagen  für 
Automobile  herstellt.  Die  Firma  Dr.  Max  Levy  hat  während  ihres 
Bestehens  auf  allen  Gebieten,  denen  sie  sich  gewidmet  hat,  so 
bahnbrechend  gewirkt,  daß  sie  sich  eimen  maßgebenden  Namen 
innerhalb  der  deutschen  technischen  Industrie  geschaffen  hat. 

Der  Verein  Deutscher  Gummireifen-Fabriken  teilt  uns  mit, 
daß  die  dem  Verein  angehörenden  Gummifabriken  angesichts 
der  weiter  steigenden  Markentwertung  beschlossen  babeu,  ihre 
Preise  ab  22.  August  d.  Js.  cinscl;lleßl:cb  um  50  für  Fahrrad- 
decken und  Schläuche,  Auto-,  Motorzweirad-  und  Vollreifen  zu 
erhöhen. 

Eine  neue  Automobilfederung.  Der  Firma  Wilhelm  Ley 
iin  Wülfrath  wurde  unter  Nr.  35S  101  ein  Patent  erteilt  auf  eme 
Automobilfederung.  Es  ist  ja  bekannt,  welch  eine  große  Rolle 
beim  Bau  van  Kraftwagen  die  Federung  bedeutet.  Das  heutige 
Streben  geht  dahin,  anstiit  der  schweren  teuren  Kraftwagen  leichte 
herzustellen,  die  im  Georauch  wesentlich  bequemer,  in  der  An- 
schaffung und  Unterhaltung  biilliger  sind  als  die  schweren  Wagen. 
Je  leichter  der  Wageni  wird,  desto  schwieriger  wird  die  Ab- 
federung, weil  das  Vcriiältms  des  Wagengewichts  zu  der  Nutzlast 
sich  bei"  dem  kleinen  Wagen  im  Verhältnis  ganz  anders  ändert 
als  bei  dem  großem.  Nehmen  wir  ein  Beispiel  an:  Belastet  man 
einen  Sechssitzer,  der  ein  Eigengewicht  hat  von  etwa  30  Zentnern, 
mit  acht  Personen  statt  mit  sechs,  so  ist  der  Prozentsatz  der 
größeren  Last,  die  befördert  wird,  gegenüber  dam  Eigengewicht 
des  Wagens  minimal.  Anders  beim  kleinen  Wagen.  Es  ist  der 
genannten  Firrma  gelungen,  einen  Wagen  zu  bauen,  der  nur 
fünf  Zentner  wiegt  und  für  zwei  Personen  bestimmt  ist.  Es  werden 
aber  fast  immer  drei  und  vier  Personen  darin  befördert.  Es  er- 
scheinen also  hier  Ueberlastungen  gegenüber  dem  Eigengewicht 
des  Wagens  bis  über  das  Zehnfache  gegenüber  dem  schweren 
Wagen.  Alle  Federungen,  die  bisher  gebaut  wurden,  vertmgen 
wohl  eine  kleine  Ueberiastung.  Bei  so  großer  Ueberiastung 
versagt  aber  jede  bisherige  Federung,  besonders  die  in  letzter 
'  fit  angewandten  frei  tragenden  Federn  oder  Auslagefedeninig, 
Rlilt  nun  geradezu  erstaunlich,  wie  die  neue,  der  Firma  Ley 
|t|i|ierte  Federung  dieser  fast  unmöglichen  Aufgabe  gewachsen 


ist.  Die  FIrage,  ob  Blati-  oder  Spiralfeder  allgemein  die 
günstigere  sei,  ist  müßig.  Beide  Federarten  sind  gut,  nur  kommt 
es  auf  die  Art  der  Anwendung!  an.  Die  Leysche  Federung 
ist  eine  Blatt-  und  Spiralfeder  mit  Hebelwirkung  arbeitend.  Durch 
ihre  wagerechte  läge  arbeitet  die  Feder  am  allergünistigsteni. 
Sie  wird  um  ein  kleines  Stück  über  die  Achse  hinaus  veriängert 
und  arbeitet  hier  als  Hebel  gegen  eine  Schraubenfeder  m  Zug 
mvi  Druek.  Die  Anwendung  der  Fetier  beschränkt  sich  nicht 
alleiin  auf  den  kleinen  Wagen,  sondern  sie  kann  aueh  für  jeden 
schweren  Wagen  angewandt  werden.  Dabei  benötigt  man  nicht 
mehr  die  bishcrigeni  teuren  ausgebauten  und  vcrkröpften  Rahmen, 
sondern  es  genügt  ein  gewöhnliches  U-  oder  Winkelprofil,  ja 
sogar  ein  einfacher  Holzbalken.  Das  Gewicht  der  neuen  Federung 
beträgt  gegeniüber  der  bisherigen  keine  25iVo.  Der  Bau  der 
Wagen  ist  bedeutend  einfacher  und  selbstverständlich  der  Kosten- 
punkt weit  geringer,  auch  die  Karosserie  ist  einfacher,  schöner 
und  billiger   nach  dieser  neuen   Bauart  herzustellen. 

Die  Mea-Vertriebs-Aktiengesieilschaft  Stuttgart,  durch 
welche  aussdiließlich  der  Vertrieb  der  Mea-Fabrikate  wie  Zünd- 
apparate, Zündkerzen  nebst  Zubehör  erfolgt,  hat  niunmehr  aiueh 
ein  neues  Vcrkaufsbüro  mit  Reparaturweikstätte  für  West-  und 
Nordwestdeutschtand  in  Düssekliorf-Bilk,  Binterimstr.  13  —  Tel. 
12  179  —  eröffniet,  womit  einem  längst  empfundenen  Bedürfnis 
abgeholfen  i'st.  Es  dürfte  dies  ganz  besonders  von  "den  Firm'en  im 
rlieinisich-westfälischen  Industriebezirk  iumd  Nordwestdeutsdhland 
grüßt  werden,  da  hierdurch!  eine  rasdiere  Erledigung  der  Re- 
paraturen, wie  aiuich  Neiiliieferung  von  Ersatzteilen  und  Appa- 
raten, ermöglicht  wird.  Die  Firmen  von  Nord-Mittel-Ost-  und 
Südiostdeutschland  Werdern  gebeten,  sichi  wie  seither  an  das  bereits 
seit  Jaliren  in  Beriin-Charlottenburg,  Wilmersdorferstr.  60/61  — 
Tel.  Berlin  Will;.  6304  —  befindliche  Verkaufsbüro  mit  Spezial- 
Reparaturw  erkstätte  m  wenden,  während  die  Firmn  in  Süd- 
deutschland durch  das  Zcntralibüro  Stuttgart,  Marienstr.  5  —  Tel. 
12  188  —  welchem  ebenfalls  eine  Spezial-Reparaturwerkstätte  an- 
gegliedert ist,  beliefert  werden.  Es  besteht  Veranlassung,  darauf 
hinzuweisen,  daß  sämtliche  Niededassungen  durch  erstklassige 
Spezi alifachleute  geleitet  werden,  so  daß  für  prompteste  Bedienung 
volle  Gewähr  überniommen  werden  kann. 

Neue  Erfolge  derPeters  Union  Zahnradreifen.  Es  zeigt  sich, 
daß  Peters  Union  Zahnradreifen  nidht  nur  im  Inland,  sondern 
auch  im  Auslanid  ständig  neue  Anhänger  und  Erfolge  gewinnen. 
So  'fuhren  die  Preisträger  bei  der  Internationalen  Zuverlässigkeits- 
fahrt von  Rumänien  über  1555  km  und  bei  der  Geschwindigtets- 
prüfung  um  den  Preis  der  Stadt  Bukarest  diese  Reifen.  Auch 
im  Flachrennen  bei  Lugosch  sieigte  Stege,  der  diese  Reifen  be- 
nutzte. 
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Neu  eingegangene  Bücher,Zeitschriften  usw. 

Wirtschaft  und  Kultur  in  Mittelamerika.  Von,  Dr.  Lutz. 
Das  Meßamt  der  Frankfurter  Internationalen  Messen,  deren  nächste 
in  der  Woche  vom  8.  bis  14.  Oktober  stattfindet,  hat  ein  Werk 
herausgegeben,  das  geeignet  ist,  genaue  Kenntnis  über  die  Ver- 
hältnisse in  Mittelameri'ka  einschließlich  Mexiko  undl  die  Oe- 
schäftsmöglichkeiten  mit  diesen  Ländern  zu  verbreiten.  Die 
Broschüre  ist  durch  den,  Buchhandel  oder  vom  Meßamt  Frank- 
furt a.  M.,  literarische  Abteilung,  zu  beziehen. 

Air  craft  Year  Book  1922.  Pubü-hed  by  Aeronautical 
Chamber  of  Commerce  of  America.    New  York  Citv  . 


P     II     Verlag  n 


Heft  XXIV. 


a.  Expedition 
Berlin  WIO, 
Oeothlner  Str.  39. 
M.  KRAYN, 
Verlag3bachhandludg 

Telephon: 
tützow  6204. 

Pos\»checkk8nto 
Berlin  326  47. 


XXV.  Jahrgang. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift 


31.  August  1922 


Der  ffioforwagcn 


Redaktion: 
Berlin  -Wilmeridorf, 
Hobenzollerndamm  205 
ZivIllBgenleur 
ROBERT  CONRAD 

Telephon: 
Pfalzburg  2608 


INHALT:  f;s;s^''^^^i^izs:Ji:rT,j^i^^  v„.  a 

»..hH.h.,„  _  MIU.il„„.e«  .»"  der  |"iuÄ  '  H.odA». 


—  ^ "  -      -  MC 

^  "'ÄÄÄÄÄ— ^^^^     — '  — . 

Raobdraoli  verboten. 


Sicherheitsvorkehrungen  für  Flugzeuge. 


Von  E.  Everling, 


Leituort: 

„V  o  p  b  c  11  g-ii  11  g  ,  nicht  R  e  1 1  ii  ii  g." 

Vorbemerkung: 
Im  Frühjahr  1920")  schrieb  die  Deutsche  Luft- 
-port^Komniission  „einen  Wettbewerb  /ur  Hebuna 
der  i^icherheit  der  aut  Verkehrsluftfahrten  tätigen  Bema 
•nung  und  der  auf  dem  Luftu  egv  beförderten  ^Reisenden" 
aus.  Neben  einem  H  a  u  p  t  p  r  e  i  s***)  für  den  der  in 
einem  zum  Luftverkehr  zugelassenen  MotorluftfahVzeiia  die 
zvyeckmaßigste  Anbringung  bzw.  Verwendung  beSrter 
tZ.  "^"tv  P™l^'"g^^ähiger  Sicherheitsxwkehrung^^r 

gegen  im  Weisen  der  Motorluftfahrt  begründete  Unfallmöo" 
hdikeiten  praktisch  durchführt'-),  soIlL  mit  eilic"  ,  S  o l"'- 
derpre  IS  bedacht  werden  „die  Sammlung  und  Würdigung 
der  Uber  Sidierhe.tsvorkehrurxgen  im  F|u|e  aus  Friedens^- 
und  Kriegsze.t  herstammenden  Veröffentlichungen  und  der 
Ckbfe"?'""'  ^         gewordenen  Vorkehrungen  dieses 

*      ^'?f"^''l^-^^^°  ^'^  Arbeiten  eingereicht  An- 

rang  lyjl  ihr  Eingang  bekannt  gemachtt)  und  juli  1922  der 
Preis  verteil  tt),  nachdem  der  Hauptvvettbewerb  ein  Iah 
rrfJin";  b^';^/s  entschieden  war.   Es  kamen  keine  der  ae- 
.meldeten   Vorrichtungen  zur  vollen   Preiszuerkennung  "in 

r?  ^"'"f'"'^""^  der  Schriftleitung:  HerrDr 
E verhng  stellt  uns  seme  Arbeit  über  die  Sicherfie  t  im 
mit^H'^'"  "^"^  ^g^ncht  der  Dautscbei.  Luftsport-Komm L-si™ 
dem  ersten  Preise  ausgezeichiiet  wurde,  zur  Vertun?  m 
der  Erwartung  daß  recht  viete  Fachgenossan  ihre  gleicS\ler 
and.ersart,gen  Erfahrungen  uoid  Erkenntnisse  zu  einem  anschlie 

BSe':ies^H"""^?"f'"^^  Wir   unterSzen   di  I: 

^^g^^.  Verfassers  und  sehen  derartigen  B^eiträgen  gern 

**)  Der  Luftweg  Bd.  4,  Nr.  8/9  vom  4  März  WX)  S  12 
1020**  S  X^i.T^'"  ^i^^^  Bd.  4,  Nr.  14/15  w>m  22.  April 
bis  L  5(H,rrM^P^''^'^'''  M^r^^  -^"^  Ausschrei- 

U.?nve    R.1   J   2  zur   Hebung  der  Sicherheit.  Der 

Luttue-  Bd.  4,  Nr.  16  17  vom  6.  Mai  1920,  S.  1/2. 

t)  Der  Luftweg  Bd.  5,  Nr.  5/6  vom  10  Febr  1921   S  43 
103/104^^   ^  Luftweg   Bd.   6,   Nr.    10  vom   15.   Juü   1922,  S^ 


Frage-ttt),  so  daß  „der  Wettbewerb  die  weitere  Hebung- 
sSck"^^;^^rt^hlt^:^^'^^^'^'^^^^'^^^- 

heif.  W^fir'  "k'  "'^i'^  Überraschte,  daß  dieser  Sicher- 
st äte^difp^^^^^^^^  ^  ^"  preisgekrönten  Geräten  wird 
JfZ  ^^'"'\         8^'^i^hen  Wirkungs- 

grad hatte,  wie  seine  xerschiedenen  Vorgänger  im  Aus- 
lande, so  waren  wir  uns  doch  von  vornherein  klar  d^rüb^^ 
daß  unser  Leitwort :  „ V  o  r  b  e  u  g  u  n  g ,  n  i  c  h  t  R  e  1 1  i  n 
den  Absichten  des  Ausschreibers  w?e'  den  Anscha  ,  n  jn 
weiter  Kreise  über  die  Flugsicherheit  zuwiderlief, 

Wir  sind  uns  auch  klar  darüber,  daß  dieser  knanne 
Ausdruck  für  das  ausführlich  begründete  Ergebnis  de  Ab- 
1   ndlung  so  mißverstanden  -oder  mißdeutet  werden  kann 

werden'  f"""  als  überflüssig  abgetan 

werden.  Es  wäre  unsinnig,  dem  Seemann  sein  Rettungsboot 
zu  nehmen;  aber  es  wird  erst  recht  niemandem  einfaMen 
das  Heu  der  Schiffahrt  in  möglichst  vollkomn.enerXttung 
aus  Seenot  zu  erblicken  v>-iiliii^ 

Endlich  sind  wir  uns  bewußit,  daß  Erst  Vorheno  -n 
dann  Retten"  eine  scharfe  Abgrenzung  der  Sich  er  he  t^e^^^^^^ 
die  Leistungsfähigkeit  jeder  Art  unm^öglich  nSt  StS 
genornmen  beugt  jede  Maßnahme,  jegliche  Vornchtuni  dte 
die  Festigkeit  des  Bauwerks,  die  Stabilität  des  Flugzeuge 
die  Leistungen  von  Mensch  und  Maschine,  die  Reisezeit  und 
den  Landevveg  verbessert,  den  Gefahren  des  Fluges  vor 
rÄL-^t!'?''''^'^!^f''"  Vorkehrungen  mit  dem  Glbot  dei' 
üS  FiS'  Wirtschaftlichkeit  berührt  die  Sicherheit 

Ahci^'T'  ™f  gegenüber  konnten,  vor  allem  in  den  ersten 
Absdi^itten,  viele  Fragen  des  Aufbaues  nur  gestreift  werden. 

Natürlich  haben  wir  die  Anforderungen  des  Frie- 
de n  ^f  lu  g  z  e  ug  e  s  ,  vor  allem  des  Luftverkehrs  in 
den  Vordergrund  gestellt  ' 

S    231^^'*  Luftweg   Bd.   5,    Nr.   29/30  vom   2S.   Juli  1921, 

h.jf  *■*  Pfr  ^  'Jes  Wettbe^verbs  zur  Hibung  der  Sicher- 

heit  auf    Verkeh,rsluftfa:hrten,    Der    Luftweg    Bd    6    Nr  31/32 
vom  11.  August  1921,  S.  237/240  ' 
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Daß  die  Luftschiffe  gänzlich  beiseite  gelassen 
wurden,  widerspricht  der  hohen  Wertschätzung,  die  wir 
diesem  „Fernverkehrsmittel  der  Zukunft"  zollen.  Es  war 
lediglich  im  Wortlaut  der  Ausschreibung**)  und  der  Erläute- 
rungen***) begründet,  weil  im  Gegensatz  zum  Hauptaus-- 
schreiben  („Motorluftfahrzeuge")  beim  Sonderpreis  nur  vom 
„Fluge"  die  Rede  ist.  Die  meisten  Ausführungen  gelten 
mit  geringen  Aendeiaingen  auch  für  Luftschiffe.  Die  Brenn- 
barkeit des  Traggases  und  vor  allem  des  Benzins,  die  Em|- 
pfindlichkeit  der  Hülle  usw.  stellen  jedoch  noch  einige 
Sonderaufgaben,  während  andere  Vorkehrungen,  wie  Abi- 
lösbarkeit der  Führer,  Wartung  der  Motaren  und  Verweh- 
dung von  Fallschiirmen,  hier  leichter  zu  verwirklichen  sind. 

Aus  der  Fülle  der  einschlägigen  in-  und  ausländischen 
Literatur  haben  wir  das  Wichtigste,  im  allgemeinen  das 
Neueste  und  dem  deutschen  Leser  am  leichtesten  Zugäng- 
liche ausgewählt;  mit  verschwindenden  Ausnahmen,  in  denen 
wir  uns  auf  die  „Technische  Zeitschriftenschau"  („TZ") 
des  Vereines  deutscher  Ingenieure,  „The  Technical  Review", 
die  „Luftfahrtrundschau"  („Luru")  der  ZFM,  das  „Flug'- 
archiv"  des  iVerbandes  Deutscher  Luftfahrzeug-Industrieller 
oder  den  Technischen  Teil  der  „Nachrichten  für  Luft- 
fahrer" (,  NfL")  des  Reichsverkehrsministeriums  (Abteilung 
für  Luft-'  und  Kraftfahrwesen)  stützen  mußten,  haben  wir 
alle  angeführten  Stellen  auf  Grund  eigener  Lektüre 
zumeist  als  Schriftleiter  der  drei  letzten  Berichtblätter  und 
als  Mitarbeiter  der  „TZ"       ausgewählt  und  erörtert. 

Die  Erscheinungen  während  der  zwei  Jahre  zwischen 
Einreichung  und  Preisverteilung  sind  luichgetragen  imd  cme 
Reihe  Abbildungen  zugefügt,  die  uns  in  dankenswerter 
Weise  zur  Verfügung  gestellt  wurden. 

Inhalt: 
L  Was  ist  Sicherheit? 

2.  Die  Gefahren  im  Fluge:  a)  Luft,  b)  Erde, 
c)  Wasser,  d)  Feuer. 

3.  Vo  rbe  u  gu  n  g:  a)  allgemeiner  Aufbau,  b)  Festigkeit, 
c)  Flugeigenschaften,  d)  Landefähigkeit,  e)  Bauaufsicht, 
f)  Fliegerauslese  und  -Ausbildung. 

4.  Verhütung:  a)  Erleichterte  Führung,  b)  Betriebs.- 
überwachung,  c)  Anzeigegeräte,  d)  Stabilisatoren, 
e)  Ortsbestimmung,  f)  Luftzeichen,  g)  Wetterdienst. 

5.  Bekämpfung:  a)  Feuergefahr,  b)  Wassergefahr, 
c)  Höhengefahr,  d)  Landegefahr. 

6.  Rettung:    a)  Fallschirm,  b)  Andere  Rettungsmittel. 

7.  Die  Sicherheit  im  Fluge. 

1.  Was  ist  Sicherheit? 

Sicherheit  ist:  Frei  sein  von  Gefahren,  Nichteintreten 
oder  Nichtwirken  der  Gefahren;  Sicherheit  ist  nicht: 
Rettung  aus  Gefahren.  i 

Das  gilt  ganz  besonders  für  die  Sicherheit  des  L  u  f  t  - 
Verkehrs:. es  ist  die  Gewißheit,  rechtzeitig  und  wohl|- 
behalten  ans  Ziel  zu  gelangen,  nicht  die  Aussicht,  anstelle 
eines  Verbrennens  in  der  Luft  oder  eines  Zerschellens  am 
Boden  nach  wohlgelungenem  Fallschirmabsprung  mit  ge- 
brochenen Knöcheln  in  einem  Sumpf  zu  stecken. 

Sicherheit  ist  in  lerster  Linie  Betriebs- 
sicherheit. Das  ist  für  andere  Verkehrsmittel  so  selbst- 
verständlich, daß  man  bei  Sicherheitsvorkehrungen  z.  B.  für 
Eisenbahn  und  Schiff  nur  an  Abwendung  von  Gefahren  und 
nicht,  oder  erst  in  zweiter  Linie,  an  Rettung  aus  Gefahren 
denkt.  Das  Luftfahrzeug  aber  krankt  noch  an  der  Unzuver- 
lässigkeit  seiner  Motoren,  an  der  geringen  Bausicherheit 
seines  Gefüges,  an  der  Abhängigkeit  vom  den  Launen  seines 
windigen  Elementes.  Beim  Flugzeug  kommt  hinzu  die 
UnWirtschaftlichkeit  des  Schwebens,  die  zuweilen  zwingt, 
zwischen  guten  Leistungen  und  sicherer  Anordnung  den 
Mittelweg  zu  wählen.  Aber  beim  Flugzeug  ist  wie  bei 
keinem  Ingenieurwerk   Betriebsunsitherheit  gefahrvoll. 

Vorkehrungen  für  die  Sicherung  im  Fluge 
sind   also   Maßnahmen,  Vorrichtungen  oder  Vorschriften, 


die  den  möglichen  Gefahren  vorbeugen  und  weiter  das 
Einwirken  vorhandener  Gefahren  verhüten.  Erst  in 
dritter  Linie  kommt  das,  was  der  Verkehrsfachmann  ge/- 
wöhnlich  unter  Sicherheitsvorrichtungen  versteht,  die  Be- 
kämpfung und  Abwendung  drohender  Gefahren,  und  an 
letzter  Stelle  die  Rettung  aus  gegenwärtigen  Gefahreu, 
an  die  der  Laie  bei  dem  Worte  Sicherheitsvorkehrungen 
zuerst  denkt.  ^  ^  „ 

Wir  müssen  daher,  auf  Grund  einer  Zusammenstellung 
und  Wertung  der  verschiedenen  Gefahren  im  Fluge, 
nacheinander  die  Mittel  zur  Vorbeugung,  Verhü- 
tung, Bekämpfung  und  Rettung  behandeln,  stets 
im  Hinblick  auf  das  Endziel,  die  Sicherheit  des  Flu- 
ges, vor  allem  des  Luftverkehrs. 

Das  Schrifttum  des  In-  und  Auslandes  ist  voll  von 
Vorschlägen,  Erfindungen,  Versuchen,  Erfahrungen,  Be- 
schreibungen, Erwäguingen,  von  den  Vorschriften  für  die 
Bausicherheit  bei  bestimmten  BelastungsfäUen  bis  zum  aben- 
teuerlichen Fallschirmflugzeug.  Es  ist  nicht  viel  Brauch- 
bares darunter.  Auch  das  meiste,  was  während  des  K  r  i  e  - 
ges  an  Sicherheitsvorkehrungen  geschaffen  wurde,  ist  für 
den  Friedensflug  weniger  wichtig,  weil  es  sich  gegen  die  , 
Gefahren  feindlicher  Einwirkung  richtete.  Wir  müssen 
daher  unter  den  vielen  Quellen  auswählen,  was  wertvoll 
ist  und  wollen  uns  im  wesentlichen  auf  den  heutigen 
Stand  der  einzelnen  Fragen  in  Literatur  und  Praxis  be- 
ziehen. 

2.  Die  Gefahren  im  Fluge. 
Es  gibt  zahlreiche  Betriebs-  und  Unfallstatistiken  von 
Behörden  Ausschüssen,  Luftreedereien  und  Zeitschriften, 
aber  noch  keine  zusammenfassende  Aufstellung  über 
die  Betriebssicherheit  des.  Flugverkehrs  und  die  Untalle  im 
Flugsport.  Dazu  ist  die  Friedensluftfahrt  noch  zu  jurig 
Eine  Zusammenstellung  der  verfügbaren  Angaben  lohnt 
daher  niCht,  sie  würde  doch  kein  richtiges  Bild  der  Wirk- 
lichkeit geben.  Dagegen  ist  es  wohl  möglich,  aus  den  bis- 
herigen Erfahrungen  die  hauptsächlichen  Ursachen  der 
Unsicherheit  im  Fluge  aufzuführen  und  gegenemander 
abzuwägen.  Daraus  ergeben  sich  dann  die  Sicherheitsvor- 
kehrungcn. 

2a.  Gefahreu  in  der  Luft. 
Alle  ,vier  Elemente"  haben  sich  gegen  den  Flieger 
verschworen.  Die  Gefahren  in  der  Luft  sind  dabei  da- 
seltensten.  Denn  auCli  das  Luftmeer  „hat  keine  Balken  . 
Wer  in  genügender  Höhe  fliegt,  ist  sogar  vor  Klippen  sicher, 
wie  sie  den  Seemann  bedrohen.  Zusammenstoße  mit  trei- 
benden Körpern  hat  der  Luftfahrer  gleichfalls  kaum  zu 
fürchten.  Auch  die  Wahrscheinlichkeit,  auf  ein  anderes 
Luftfahrzeug,  den  Haltedraht  eines  Drachens  oder  ähnliche 
Menschenwerke  zu  treffen,  ist  im  dreifach  ausgedehnten 
Luftreich  weit  geringer  als  Zusammenstoße  auf  dei 
Meeresfläche.  Sie  ist  jedoch,  vor  allem  bei  der  Ausbildung 
von  Luftstraßen  und  auf  Flugplätzen,  wohl  z)u  beachten: 
Auf  der  Luftstrecke  Londou.-Paris  sind  tatsachkch  zwei 
Gegenfluraeuge  bei  Nebel  zusammengerännt! 

Doch  Zeilen  .Erfahrung  und  Statistik,  mit  Ausnahme  der 
Nachrichten  über  den  Schulbetrieb  während  des  Krieges, 
daß  dem  Flieger  in  der  Luft  wenig  Ge  ahren,i)  drohen 
Ein  Verlieren  der  Orientierung,  das  im  allgemeinen  woM 
zu  vermeiden  ist,  gefährdet  zum  mindesten  die  Zuverlässig- 
keit des  Flugverkehrs.  „       xt   u  i 

Dunkelheit,  Niederschläge  und  vor  allem  N  ebe  l  ei^ 
schweren  freilich  4ie  Ortsbestimmung  und  erhohen  überdies 
die  Gefahr  eines  Zusammenstoßes  mit  anderen  Korpern  u 
der  Luft  oder  am  Boden;  falls  sie  auCh  nur  den  H'Orizoii 
der  Sicht  des  Fliegers  entziehen,  kann  er  infolge  falsctitr 
Beurteilung  der  Fluglage  Fehler  machen  und  abrutschen 
oder  abstürzen. 


1)  So  auch  H.  Boykow,  Zur  Sicherheit  der  Passagiere  un 
Luftverkehr,  22.  Januar  lt>20,  S.  4/5. 
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Starker  Wind  vermag,  vor  allem  bei  langsamen  Fliis- 
zeugen,  die  Regelmäßigkeit  des  Verkehrs  zu  gefährden^) 
das  Rugzeug  vom  Kurse  abzudrängen,  etwa  auf  das  Meer 
hinauszuversch  agen,  oder  eine  Landung  unmöglich  zu 
machen.  Die  Unregelmäßigkeit  des  Windes  nach  Zeit  und 
Vni^j'K^-l   ^^t'K^  Richtung  sind  bei  hinreichendem 

Auftnebsuberschuß  und  bei  guter  Ortsbestimmung  weniger 
zu  furchten;  ausgenommen  heftige  Böen,  die  Führer  und 
Fluggäste  von  den  Sitzen  schleudern.  •  ■ 

Bei  Gewitter  besteht  Böen-  und  Unsichtffefahr 
wahrend  Blitzschläge  als  unmittelbare  Unfallquel  rS  in 
Frage  kommen,  allenfalls  aber  Induktionswirkungen  von 
Entladungen,  die  in  der  Nähe  übergehen,  weil  sie  den 
Flieger  lahmen,  den  Kompaß  fälschen  können 

PT  ^"."^f"^'"."^  Abstürze  beim  heutigen  Stand 
der  Flugtechmk  nur  durch  Fehler  in  der  Führung  Sdelr  durch' 
teilvveises  oder  gänzliches  Ausfallen  des  Fliegers  z  B 
infolge  Ueberanstrengung  oder  Höhenkrankheit  in  allzu 
dunner  Luft,  z,.  befürchten,  ein  Brechen  oder  Versaaen  des 
FhJgzeuges  oder  seiner  Teile  in  der  Luft  nur  durch  grobe 
l'v^'i,"f "^^^^^S  oder  Führung.  Hier  ha™en 
die  Sicherhe,  svorkehrungen  einzusetzen.  Die^äufigste  cS 
fahrenqudle  is  seit  dem  Beginn  der  Flugtechnik  d^as  Her- 
l^i^l  M^Z  Motorleistung  unter  das  zum  Schweben 
notige  Mindestmaß  oder  ein  andenveitiges  Versagen  der 
zwS^'"'  '"'^  Steuerung,  das  zum  No? 

Luftiieert'am  BoL'^""^  ^ 


2  b. 


Gefahren  auf  der  Erde, 


Ein  Körper,  der  in  zu  raschem  Fall  die  Erde  trifft 
muß  zerschellen:  ein  Fahrzeug,  das  mit  z-^  großer  Oe! 

ItlZ'^en^^n.''^'-  ^  ^^"f*-  niuß  sich  über- 

schlagen Das  smd  die  beiden  Hauptgefahren  des  Erd 
bodens,  d,e  erste  nach  einem  Abs  tu  rz\us  der  Luft  oder 
mfolge  Fehlers  beim  Landen,  die  z^veite  beim  R  o  n  en 
vor  dem  Abflug  und  nach  der  Landung,  vor  allem  mit 
raschen  Flugzeugen  und  auf  ungünstigen  Plätzen  ako  be 
sonders  be.  Notlandungen.  Dazu  kommt  gesteiaeV Gefahr 
des  Zusammenstoßes  Die  Nähe  des  Bodens  und  vor  allem 
der  Uebergang  von  der  Luft  auf  das  feste  Element  bedingen 
An?  dll'^''^"!?tsä^hlichen  Gefahren  und  stellen  dam  t  S^e 
Aufgaben  für  Sicherheitsvorkehrungen.        "-»f^'t  ^icntige 

F.-n  '^oi'"^«'^  "och  die  Gef'^ahren  für  Dritte- 

Ein  wirklich  sicherer  Flugbetrieb  muß  außer  den  Insassen 
auch  das  Landepersonal  und  Unbeteiligte  vor  Verletzungen 
bewahren,  und  zvvar  eanz  abgesehen  von  den  Kosten  eines 
Sehadenersatzes  mit  Rücksicht  auf  das  Ansehen  des  F  u^ 
Verkehrs  m  der  Oeffentlichkeit.  Durch  Hinauswerfen  on 
Gegenstanden,   durch    abstürzende    Flug/euere   oder  FaH 

in''deT'Luf'rod^'"'''"p'T  '"ü  Luftschrauben  u'd  derg L 
m  der  Luff  oder  am   Boden,  durch  „Ueberfahren"  bePm 

schaiS"  Zuth'^""'"'"^  t''"^^"  "können  HilfsmS 

scnatten,    Zuschauer    oder    Unbeteiligte    Schaden  leiden 

ä'^e?  voT^l.r'l^^'^"'!  ""^''f  des  Stillstehenden  nu^: 
Junges,  vor  allem  beim  Anwerfen  der  Kraftmaschine. 

2c.  Gefahren  auf  dem  Wasser. 
5'^'^^''-,!'^*'^"  Landflugzeuge  im  Au^e-  entsnre 

Sem  sinrf' '^^^^^  Seeflugzeurren  auf  dem  Wasser!  Außer- 
dem sind  aber  ehvaige  „Nohvasserungen"  der  Land 
n  .gzeuge  gefahrlos  zu  gestalten  (ebenso  wie  Lgekehrt 
Wasserflugzeuge,  die  „landen"  könnten,  beisoielswdS  eine 
J^e.ere  Fuhrung  der  Luftverkehrslinien  gestatteten)  DeSn 
die  Gefahren,  eines  Niedergehens  auf  dem  Was^r  bei  un 


2d.  Die  Gefährdung  durch  Feuer 
endlich  wird  M-ohl  im  allgemeinen  überschätzt.  Zwar  ist 
auch  in  Friedenzeiten  mit  der  häufigsten  Brandursache 
dem  Beschießen  der  Flugzeuge  durch  mehr  oder  weniger 
berufene  Träger  von  Schußwaffen,  zu  rechnen.  Im  übrigen 
ist  Feuer  m  der  Luft  aber  nur  bei  unzweckmäßiger  An- 
ordnung der  MasÄnenanlage  oder  bei  grober  Unvorsichtio-i- 
keit  der  Insassen  zu  befürchten.  Beiden  Gefahrquellen  gTlt 
es  vorzubeugen.  Auch  die  Bekämpfung  von  Bränden  und 
die  Rettung  aus  dem  brennenden  Flugzeug  sollen  besprochen 
werden.  Die  meisten  Flugzeugbrände  entstehen  nach  schwe(- 
ren  Bruchlandungen,  die  man  ja  ohnehin  vermeiden 
muß. 

3.  Vorbeugung. 
All  diesen  Gefahren  gilt  es  vorzubeugen 
und  zwar  mit  umso  größerem  Aufwand  an  Kosten,  Gewicht 
und  Flugwiderstand,  je  häufiger  und  folgenschwerer  sie 
sind. 

Die  Vorbeugung  beginnt  mit  der  Bestellung  des  Flucr- 
zeuges  und  mit  dem  ersten  Entwurf  am  Konstruktionstisch. 
Uie  beste  Sicherheitsvorkehrung  ist  ein  richtiger  Aufbau- 
außer  der  zweckmäßigen  Anordnung  und  Gestaltung  der 
J5''!,.,^f'^"'t^"^die  Festigkeit  und  die  Flugeigenschaften, 
Mabilitat  und  Steuerbarkeit,  sowie  die  Landefähigkeit  bef- 
sonderer  Beachtung.  Schon  während  der  Herstellung  sind 
die  Flugzeuge  zu  überwachen.  Neben  dem  Materiall 
ist  auch  das  Personal  sorgfältig  auszuwählen  und  aus- 
zubilden. 

A/i  o^O''^^t)^"g't  wird  also  mehr  durch  allgemeine 
Maßnahmen  als  durch  besondere  Vorrichtungen  Aber 
jene  sind  vorzuziehen,  als  das  naturgemäße  und  einfachste 
Mittel  zum  Erzielen  der  Flugsicherheit;  wir  müssen  sie 
daher  wenigstens  in  großen  Zügen  behandeln. 


\Y/;n2  ^-"^  ^jwel,  ist  von  E.  EverIin><T,  Der  Einfluß  dp<; 
^o.  ividi  iy</u,  i,.  418/423;  dort  weitere  Quelleni. 


3a.    Vorbeugung  durch  den  allgemeinen 
Aufbau. 

Schon  die  zweckmäßige  Anordnung  der  Teile  vermag 
viele  Gefahren  zu  beseitigen.    Gute  Sicht  des  Führers 
Unterbringung  aller  Insassen  in  geschützten  Kabinen,  abseits 
vom  brennbaren  Benzin  und  vom  lärmenden  Motor  Platz 
für  einen  Wegwart  in  der  Nähe  des  Führers,  Vermeiden  von 
Resonanz  mit  den  Motorschwingungen.  das  wären  einige 
von  den  Maßnahmen,  den  Gefahren  in  der  Luft  vorzubeugen 
Sie  sind  teilweise  in  einem  Vortrasre  von  BaderS)  erwähnt 
^   ...^'"^/^    '^^^^^    S-ilt  dem   Baustoff:  Holz  oder 
Metall?    Hier  steht  leichte  Ausbesserbarkeit  gegen  geL 
ringes  Gewicht,  SnhtterM'irkung  gegen  Kerbwirkung  Brenn- 
barkeit ffegen  Hitzeemnfindlichkeit.    räumlich  wechselnde 
t-estigkeit  gegen  zeitlich  veränderliche,  biiliaer  Preis  geigen 
ange  Lebensdauer  —  vom  Standpunkte  der  Flug-sicherheit 
keine  leichte  Wahl.   Mögen  zehn  weitere  Jahre  Erfahrungen 
darüber  sammeln! 

Klarer  sieht  man  beim  Antrieb :  W  i  e  v  i  e  1  M  o  t  o  r  e  n ? 
Das  mos-liche  Versagen  legt  eine   Unterteiluno-  der  Mai- 
sChmenanlaq-e  nahe,  über  deren  Art  man  sich"  vor  allem 
in  der  englischen  Fachoresse  viel  gestritten  hat.  Ausführ- 
lich untersuchte  RohrbachO  diese  Frage.    Er  berechnete 
auf  Grund  von  Erfahrnngsv/erten  der  Laufzeit  vom  Motoren 
die  mögliche  Flugdauer  eines  mehrmotorip-en  Fluo-zeuo-s 
Dabei  wurde  angenommen,  daß  die  Wahrscheinlichkeit  des 
Versagens  eines  Motors  innerhalb  jedes  Abschnittes  der 
Flugdauer  der  Laufzeit  umgekehrt  pro-nortional  sei  Das 
Widersinmcht  aber  aller  Erfahrung  und  der  Erwäo-una  daß 
Ilrf  Storuncrsmöglichkeitpn  bei  den  Vorbereituneeu'  zum 
Abflug  beseitigt  werden  (daher  dem  einfachen  Ansatz  nach 

BerKu  W  35 "  fQ2o'  ^'''  ^''^  Entwicklung  des  Verkehrsflm^zeuges, 
*)  A.  Rohrbachs  Die   Fliuq-fäWs-keit  mehrmotoriger  Fkie- 

Re"trT;KrTT-M^^'^..^-  ^'"^^  =  Beziehrmgen  zwischen  der 
Betriebssicbe--he,t  der  Fhmr^e  umd  der  Ra„art  ihrer  Kraft- 
anlanen:  Vort-aff  1 920.  Berichte  und  Abh-indlungen  der  Wissen- 
sch.aft!jch,en  GesellsAaft,  Heft  4.  April  1920   S  27/42 
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der  Wahrsdieinlichkeitsrechnung) :  von  einer  Anzahl  Motoren 
versaoi  in  der  Zeiteinheit  ein  Bruditeil,  der  mit  zunehmender 
Betrieijsdauer  wächst!  Das  „VerteiUrngsgesetz"  der  Aus- 
setzer muß  erst  die  statistische  Erfahrung  hefern.  Bis  dahin 
läßt  uns  die  Theorie  im  Stich.  Jedenfalls  sind  Rohrbachs 
Ero-ebnisse  bei  kürzerer  Flugdauer  dem  mehrmotoingen 
Flugzeug  zu  günstig*).  Allgemein  läßt  sich  sagen,  daß  viele 
Motoren  die  Gefahr  einer  Verminderung  der  Gesamtleistung 
\-ergrößern,  jedoch  die  größere  Gefahr  ihrer  Verminderung 
bis  zur  Flugunfähigkeit  wesentlich  herabsetzen.  Vom  Stand- 
punkte der  Sicherheit  ist  also  eine  unterteilte  Kraftanlage 
vorzuziehen;  vor  allem,  wenn  sie  zugänglich  ist.  Aber  nur 
zwei  Motoren  sind  aus  dem  gleichen  Grunde  unzweckr 
mäßigio'),  wenn  der  Auftriebsüberschuß  nicht  mindestens 
dem  Fluggewicht  gleich  ist,  also  die  Gipfelhöhe  über  6  km 
liegt. 

Das  führt  auf  die  Frage:  Wo  sollen  die  Moto- 
re.  n  liegen? 

Die  nächste  Antwort  ist  mit  Rücksicht  auf  Schonung 
der  Insassen,  Verständigungs'.nöglichkeit  und  Feuersgefahr: 
außerhalb  des  Rumpfes,  die  zweite  noch  wichtigere: 
nicht  zu  nahe  an  den  Benzinbehältern;  drittens,  im  Hinblick 
auf  das  Anrennen  und  Ueberschlagen  des  Flugzeuges:  nicht 
hinter  den  Insassen,  und  von  ihnen  vorteilhaft  durch  einen 
Gepäckraum  oder  dgl.  als  „Schutzwagen"  getrennt--).  Im 
übrigen  sprechen  vom  Standpunkt  der  Sicherheit  bei  der 
Anordnung  der  Motoren  Festigkeits-  und  Stabilitatsgrunde 
mit.  Motoren  sollen  weiter  durdh  eine  feuerfeste  Scheide- 
wand vom  übrigen  Flugzeug  getrennt  seine). 

Einen  solchen  „Brandspant"  aus  Asbestpappe  zwischen" 
Aluminiumblechen  hat  man  in  England**)  auf  Wunsch  des 
Ausschusses  für  Feuerverhütung  erprobt:  Der  Rumpf  ist 
bis  06  m  hinter  dem  Spant  mit  Aluminiumblech  bekleidet. 
Hinter  dem  Spant  liegt  nur  der  Oeibehälter.  Der  Motoir 
ruht  auf  Stahlrohren;  Schweißungen  sind  vermieden. 

Diese  Versuche  beantworten  auch  die  Fragen  nach 
der  sichersten  Anordnung  der  B  e  n  z  i  n  b  e  h  ä  1 1  e  r  :  Am 
Unterflügel  unter  dem  ersten  Stielpaar.  Denn  eine  Flamme, 
die  durch  den  Fiugwind  nach  hinten  getrieben  wird,  ohne 
andere  Teile  zu  belecken,  ist  unschädlich,  da  sie  nach 
einiger  Zeit  verlöscht.  Daher  hat  Waldemar  Fischer  bereits 
1916  in  der  Flugzeugmeisterei  vorgeschlagen,  die  B  e " - 
zinbehälter  zwischen  den  Flügeln  derart  anzuordnen 
daß  sie  gefahrlos  leer  brennen  können.  Die  Rücksicht  auf 
den  Luftwiderstand  und  das  oben  envähnte  Bestreben,  der 
Brandgefahr  durch  Entfernen  des  Benzins  von  den  Motoren 
vorzubeugen,  widerspricht  diesem  Vorschlage.  Benzin- 
behälter, die  z.  B.  innerhalb  eines  Flügels  untergebracht 
sind,  können  ja  auch  voraussichtlich  nur  bei  Schußver- 
letzungen durch  Brandgeschosse,  also  bei  der  sehr  unwahr- 
scheinlichen Einwirkung  eines  Feindes  mit  Sonderausi- 
rüstung,  in  Brand  geraten.  Hiergegen  hat  man  wahrend 
des  Krieges  verschiedene  Maßnahmen  erprobt  oder  vor- 
geschlagen: 'man  hat  die  Behälter  mit  einer  selbst- 
dichtenden     Hülle     aus    Gummi,  Glyzerini-Gelatine- 


*)  Das  gleiche  bemerkt  Richard  Vogt,  Faktoren,  welche 
di.e  Rentabilität  eines  Flugverkehrs  bedingen,  unter  hesonderer 
BerücksichtiguHig  der  Fluggeschwindigkeit,  Benchtc  und  Abhaiid- 
lun^en  der  Wissenschaftlichen  Gesellschaft  für  Luftfahrt  („wUL  ), 
Heft  7,  Mai  1Q22,  S.  123. 

s)  G  Madelung,  Vortrag:  Die  techmische  Entwicklung 
der  Verkehrsnugzeuge.   ZFM,  1Q19,  S.  46. 

Sir  Olazebrook.  Vortrag  vom  26.  Mai  1Q20  über 
Feuerv-erhütun-r  in  Luftfahrzeugen.  Vgl.  „Luftfahrtrundschaiu"  der 
ZFM.,  15.  Juli  1920,  S.  1'95. 

•*)  Vgl  NfL  22/4.  24  („NachridTten  für  Luftfahrer",  Jahrgang 
1922  Heft  4,  Bericht  Nr.  24):  O.  H.  Norman,  Brandsicherer 
Einbau  des  Wasp-Motors  in  ein  Avro-FIugzeug,  691.  Bericht  des 
PTiglischen  Forschungsausschusses  für  Luftfahrt  (Aeronautical 
Resieardh  Committee,  Reports  and  Memoranda  No.  691),  De- 
zember 1920,  London  1921   S.  1/10. 


Massels),  mit  federndem  Metallkorb  und  dgV^)  umgeben, 
mit  einer  Entleervorrichtung  versehen  oder  z.  B. 
mittels  Druckluft'**)  ab  werf  bar  angeordnet.  Letzteres 
bedeutet  Abkürzung  des  Fluges,  die  gerade  naCh  feindi- 
liCher  Einwirkung  unerwünscht  ist,  die  Umhallung  oder 
gar  Panzerung  der  Behälter  aber  bedingt  Mehrgewicht. 
Derartige  Vorbeugungs-  oder  Verhütungsvqrkehrungen 
scheinen  neben  den  später  (Abschnitt  5  a)  erwähnten  Vot^- 
richtungien  zum.  Be  kä  m  pf  en  von  Benzinbehälterbranden 
in  der  Luit  nicht  so  notwendig,  zumal  sie  bei  harten  Lan- 
dungen wenig  nützen.  ^    c>  . 

Weiter:  Zug-  oder  Druckschrauben?  Sehen 
wir  auch  hier  von  aerodynamischen  Gesichtspunkten  ab, 
so  möchten  wir  Zugschrauben  empfehlen,  da  bei  ihnen 
die  Gefahr  des  Erschlagens  von  Personen  beim  Laufen 
am  Boden  oder  beim  Abfliegen  von  SChiraubenteilen  und 
des  Hineingeratens  von  Gegenständen  im  Flugwind  am  ge- 
ringsten ist.  Der  Vorschlag"),  die  Luftschrauben  mit  einer 
DiTse  zu  umgeben,  ist,  auch  wenn  sie  den  Wirkungsgrad 
verschlechtert,  zu  begrüßen,  weil  damit  Verletzungen  und 
Belästigungen  von  Personen,  wie  auch  Schäden  an  der 
schraube  selbst  verhindert  würden.  Untersetzte  Schrauben 
vermindern  den  Lärm,  erleichtern  also  die  Verständigung. 

Für  eine  grundlegende  Aenderumg  des  allgemeinen 
Aufbaues,  die  Rückkehr  zu  Reißners  Ente"  wirbt 
neuerdings  Gsell'^')  im  Hinblick  auf  die  Gefahr  des  Ueber- 
schlagens  beim  Landen.  Doch  spricht,  abgesehen  vom 
aerodynamischen  und  wirtschaftlichen  Für  und  Wider,  die 
unsichere  Seitenstabilisierung  gegen  diese  Anordnung. 

Fast  der  ganze  Aufbau  der  Kriegsflugzeuge,  bis  hin 
zum  Tunnelrumpf  des  Gotha  G,  war  Vorbeugung  gegen 
die  Gefahren  feindlicher  Einwirkung.  Bei  den  Fnedens)- 
flugzeugen  wäre  Rücksicht  auf  Abwehr  von  Schuß- 
V  e  r  1  e  t  z  u  n  g e  n  im  allgemeinen  Aufbau  ein  unnötiges 
Opfer  an  Wirtschaftlichkeit. 

Dagegen  ist  eine  gute  Sicht  auch  im  friedlichen 
Fliegen  vor  allem  in  Bodennähe,  äußerst  wichtig.  Man 
legt  den  Führersitz  jetrt  häufig  wieder  nach  hintenS).  Die 
Sicht  ist  bei  V-Motoren  besser  als  bei  Stern-  oder  Reihen- 
bauart, bei  hängenden  Zylindern  besser  als  bei  der  übliClien 
stehenden  Anordnung,  bei  DreideCkern  besser  als  bei 
Doppeldeckern.  Auch  Eindecker  mit  ganz  hohen  oder  ganz 
tiefen  Flügeln  sind  vorteilhaft.  Für  die  Zukunft  ist  wenig*- 
stens  für  einen  Teil  der  Flügel,  im  der  Nähe  des  F^hret^- 
sitzes,  durchsichtige  Bespannung  erwünscht. 

b)  Vorb  e  u  g  u  n  g  d  u  rch  Festigkeit. 
Einem  Bruch  in  der  Luft  muß  durch  richtige  Annahme 
der  Lastverteilung  und  genaue  Berechnung  der  Spannung 
und  Sicherheit,  Unfällen  beim  Landen  durch  kräftige  breite' 
niedrige  und  möglichst  unter  den  Hauptlasten  angebrachte 
Fahr-  und  Schwnimmgestelle  vorgebeugt  werden.  Die  Be- 
anspruchung im  Fluge  kann  nach  italienischen  Messun- 
genio)  mehr  als  das  fünffache  betragen,  im  Luftverkehr 
und  Luftsport  genügt  Annahme  vierfacher  Last.  Die  an 
sich  vernünftige  Forderung,  das  Material  nur  bis  E'asti- 
zlitätsgrenze  zu  beanspruchen,  führte  einen  Holländer^)  auf 


•'S)  Schutz  der  BenzinbehäHer  in  Frankreich,  Scientific  Ameri- 
can, 20.  September  1919,  S.  275.  Dort  ist  auch  ein  englisches 
Patent  von  1909  erwähnt.  „  .  m-  n 

79)  Die  selbstdichtenden  1  m  b  e  r  -  Behälter.  Flieht,  11.  De- 
zember 1919,  S.  1591/152. 

7)  In  einer  Patentanmeldung. 

8)  R.  Gsell,  in  verschiedenien  Aussprachebemerkuingen  nach 
Vorträgen  und  in  kkinien  Aufsätzen. 

9)  Ein  kenn  zeichnen  des  Beispiel  für  die  Erfüllung  derartiger 
Forderuntr-en  im  a%emeiinen  Aufbau  gibt  der  Sablatmg  P  3. 
Vgl  H  's e eh  a  se,  Beitrag  zur  Förderung'  des  Baues  von 
Verkehrsflugzeuigen,  Fkigsport,   24.   März  1920,  S.  133/144. 

10)  L.  Biondi.  Messung  der  Luftkräfte  bei  Fllugkuinst- 
stücken  und   in   Böen.    L'Aeronautica,   März  1920,  S.  48/51. 

11)  Revneken,  Die  SicherhdtszaWen  beim  Berechnen  des 
Flugzeuigaufbaues,   Avia  191'9,  S.   18   (Nr.  2). 
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die  technisch  -  wirtschaftlich  unmögliche  Bausicherheit  27  5 
Brauchbarer  ist  der  Vorschlag  eines  Schwedeni^)  mit 
Rucksicht  auf  die  Elastizität  für  Holz  zwölffache,  für 
Stahl  achtfache  Eigenlast  zugrunde  zu  legen.  Für  sehr  große 
Flugzeuge  scheint  die  deutsche  Kriegsvorschrift,  \'ierfache 
Sicherheit,  für  gewöhnliche  Verkehrs-  und  schwache  Sport- 
flugzeuge sechsfache,  der  richtige  Ausgleich  zwischen  Bau- 
sicherheit  und  Wirtschaftlichkeit  zu  sein.  Ein  Verfahren 
zum  Bestmimen  der  Lastvielfachen  aus  der  Wendigkeit 
,  als  „Kreisflugsicherheit",  hat  kürzlich  Rohrbach*)  gegeben' 
Die  Frage  der  L  e  i  t  w  e  r  k  f  c  s  t  i  g  k  e  i  t  ist  noch  nicht 
hinreichend  geklärt.  Beim  Bemessen  der  Streben  und  der 
übrigen  Einzelteile  ist  gegebenenfalls  auf  Schußsicherheit 
jedenfalls  aber  auf  den  Einfluß  örtlicher  Verletzun- 
g;en,  auch  etwa  durch  die  „Finger  der  Monteure"  Rück- 
,  Sicht  zu  nehmen. 

Die  Luftschrauben  hat  man  durch  Herstellung 
ganz  aus  Metall  oder  mit  Metallgerippe  gegen  das  Ver- 
ziehen mfolge  wechselnder  Luftfeuchtigkeit,  ge^en  Be- 
schädigungen durch  feste  Körper  oder  Flüssigkeitstropfen 
und  gegen  das  Auscinanderfliegen  zu  sichern  gewußt**) 
Haw  verwendet  zwei  Stahlstangen  in  jedem  Schrauben-- 
ölatt  die  in  eme  Stahlnabe  konisch  eingezogen  sind  und 
ver-kleidet  sie  mit  hölzernen  Füllstücken,  die  durch  Verleimen 
und  Verschrauben  gesichert  sind**). 

c)  Vorbeugung  durch  Flugeigenschaften, 
f  .,  ^'"^"'^ '.^überschlagen"  in  der  Luft  hat  man  schon 
frühzeitig  durch  eigen  stabile  Formgebung,  vor  allem 
der  Flügel,  zu  begegnen  gesucht.  Es  sei  nur  erinnert  an 
die  Zanomagestalt  der  Etriclr-Taube  und  des  Sallard-Doppel- 
deckers««)  an  das  stark  pfeilförmige  Dunneflugzeucr  und 
an  die  V-Form  des  alten  Fokker-Einderkers.  Die  grund- 
legenden Arbeiten  von  Bryan,  Reißner,  Gehlen,  Batrstow 
u.  a-'  )  Uber  die  Längst  Quer-  und  Seitenstabilität  ent- 
halten Vorschriften  für  die  Uge  des  Schwerpunktes  wie 
für  die  Stellung  und  Bemessung  des  Leitwerkes.  Danach 
ist  es  durchaus  möglich,  längs-  und  kursstabile  Flugzeuge 
zu  bauen  Querstabilität  ist  dagegen  bei  wirtschaftlicher 
Bauart  gleichzeitig  mit  Seitenstabilität  nicht  /u  erzielen 
jedoch  eine  stark  gedämpfte,  wenig  labile  Bewegung  des 
foidert^"  Abrutschens,    die    gelegentliches   Eingreifen  er- 

WarneriO  gibt  auf  Grund  von  Versuchen  Ratschläge 
Uber  die  Gestaltung  von  Leitwerken.  Er  kommt  zu 
demselben  Erg'ebnas,  das  in  Deutschland  bei  der  Flugzeug- 
nieisterei/5)  auf  Grund  von  FIossendrud<messungen  im  Ein- 
klang mit  der  Stabilitätstheorie  und  mit  anderweitiß-en  Ei^- 
fahrungen   ermittelt  wurde:   Flossen   auf    der  Unterseite 

c     'VT;    A  f)  y  s  t  r  ö  m  ,      Beanspruchung     von  Flugzene-en 
Sven9k  Motortiimn?,  15.  Novenber  1919,  S   315 '3 16 
(7  Bausiclierhdt  und  Kurvenflutj,  ZFM 

(Zeitschrift  für  Flugtechrak  und  Mof>orIuftschiff.ahrt)  Bd   13  Nr  1 
vx)in  14.  Januar  1922,  S.  1/5.  ' 

.M        J^J«^  ^Sondterbaiuirten  von  Luftschrauben,  Vortrat, 

an  (lern  Flugtechnpschcn  Sprechabend  der  WGL.  (Wissenschaft 
beben  Gesellschaft  für  Luftfahrt)  am  27.  Mai  192  ZFM  Bd  12 
Nr.  15  vx)m  15.  Au-ust  1921.  S.  225/227.  VfH  l'uVh  den  Bericht 
"''"■«^'x/?'^'.^?  (Nacbnchten  für  Luftlahrer)  21 /23  49 

«)  Nach  Mifteilun-  von  Archdeaco.n  in  einem  Aufsatz- 
Mal  rS)"^ft,/;''-d-Doppeldecker.  L'Aenophi.e,  1 

BerimlS^  (Fo-^^Rsheft  des  Verei/s  deutscher  KgSeure" 
Berlin  1915,  oder  E.  Everlinß,  Abschnitt  X  Mechanik  des 
SfsSS'  Berl^i"f92?'=t^  Taschenbuch  für  FlügteSS?  un'd 
uSSe'Tucrftu'an^^^^^^^^^^ 

lo  J'^^-  r   Warner,  (Veröffentlichung  des  amerikanisch-n 
Land^sbarates  für  Luftfahrt),  Län^sstabiliität  u,nd  Momentenaiis 
ifleich  Aeronautics,  24.  Juni  1920,  S.  485/487  ™«ntenajs- 
•)  E.  Everling,  M.   J  k  1  e  und  E   Sieber  Fln^n 
Sn^)"t'?"302;^i?™^*^    Berichte     der  RugL^ugÄSd 


ausgewolbt.  Für  die  Schwerpunktlage  schreibt  er  30  vH 
der  Flügeltiefe  hinter  der  Flügelvorderkante  vor.  Au<ih 
huchs  und  f^opfie)  erörtern  die  richtige  Schwerpunktlage 
fxu-  die  Stabilität.  Die  Wichtigkeit  niedriger  Schwerpunkte 
tur  das  Rollen  auf  dem  Boden  ist  bekannt^).  Hier  fehlen 
Motoren  mit  hängenden  Zylindern***)!  V  p  r  ä  n  d  e  r  1  i  c  h  e 
Lasten  werden  zweckmäßig  uahe  dem  Schwerpunkt  unter- 
gebracht, so  die  Benzinbehälter  (Beispiel :  C-Flugzeuge)  und 
wf^!"^"  (B'^'spiel:  Sablatnig  P  3^')  und  Beardmore 
w  t>  Vi  a). 

Auf    die  Gefährlichkeit    des   Kreiseins    bei  Umlauf- 
motoren ist  verschiedentlich  hingewiesen  worden.  Gram- 
A  a'l^^^  ^'^  K r e  1  s e  1  w i r ,k u u  g  berechnet  und  gefunden, 
daß  der  Schraubenkreisel  die  Stabilität  .  .  .  nicht  gefähr- 
u  Nebenbeweguugen   beim  Steuern 

gefährlich,  weil  unerwartet.  Die  Erfahrung  mit  starken 
Umlaufmotoren  bestätigt  das.  Demnach  ist  die  Verwendung 
rückläufiger  Zylindersterne  oder  paairweise  gegenläufis^er 
Motoren  bzw.  Schrauben  als  Sicherheitsmaßnahme  zu  eH- 
wahnen,  zumal  sie  auch  die  Unsymmetrie  des  Aufbaus 
infolge  des  Gegendrehmomentes  beseitigt. 

Der  Stabilität  steht  in  gewisser  Weise  die  Steuer-- 
r""?!  r  Ii  ^^!S}Sen.  Ein  Flugzeug,  das  zu  fest  in  der 
Lurt  liegt,  wird  einem  Zusammenstoß  weniger  leicht  aus/'- 
weichen.  Im  übrigen  spielt  die  Wendigkeit  in  der  Frid- 
densfhegerei  nicht  die  Rolle  wie  im  Kriege.  Wiichtig  ist 
vor  allem  mit  Rücksicht  auf  das  Fliegen  in  Bodennähe' 
das  Verhalten  in  der  Kurve.  Das  Flugzeug  darf  nicht  zu 
stark  nach  innen  rutschen  und  nicht  zuviel  Höhe  ver- 
lieren. Tatsachlich  haben  Kur\^en  in  der  Nähe  des  Bodens 
schon  eine  Menge  Opfer  gekostet. 

Zur  Abhilfe  dient  das  gleiche  Mittel  wie  zur  Vorr 
beugung  gegen  zu  starke  Beeinflussung  durch  Böen  usw  • 
nicht  zu  hohe  L  e  i  s  t  u  n  g  s  b  e  1  a  s  t  u  n  g.  Für  die  leichten 
Kriegsflugzeuge  waren  4  bis  5  kg/PS  notvvlendig,  im 
Frieden  sollte  man  über  10  bis  12  kg/PS  nicht  hinaus- 
gehen. Die  Bestrebungen  in  Ehren,  die  uns  mit  einem  Ben- 
zinfeuerzeug in  der  Westentasche  fliegen  lehren  wollen- 
sicheres  Fliegen  erfordert  einen  gewissen  Ueberschuß 
an  Auftrieb;  denn  auch  der  Vo^el,  der  den  Wind  zum 
regeln  ausnutzt,  kommt  ohne  die  Kraftreserve  seiner  Flügel 
nicht  aus,  oder  er  macht  Sturzflüge,  die  dem  <^tcifen  Flue'- 
zeug  verhängnisvoll  wären. 

d)  Vorbeugung  durch  Lande  fähigkeit. 
..  Wie  die  Leistungsbelastung,  so  muß  auch  die 
r  I  a  c  h  e  n  b  e  a  s  t  u  n  g  begrenzt  werden  mit  Rücksicht  auf 
die  Geschwindigkeit  beim  Ausschweben  vor  der  Landung 
'und  auf  die  Anlaufschnelle*).  Dem  steht  entgegen  die  Forde- 
rung möglichst  hoher  Geschwindigkeit  im  Fluge  mit  Rück- 
sicht auf  leichte  Ueberwindung  vou  Wetterschwierigkeiten 
tinhaltung  eines  Flugplanes  möglichst  unabhängig  vom 
Winde  und  Ausnutzung  des  Hauptvorteils  im  Flugverkehr- 
der  Zeitersparnis*)  gegenüber  anderen  Veirkehrsmitteln  auch 
nei   den   heute  üblichen   exzentrischen  Flugplätzen. 

^*')  Z.  B.  R.Fuchs,  H.Hamburger  und  L  Hoof- 
^ur^öerechnung  d.er  Länigsmomente  von   Flugzeugen.  '  TB.  II,' 

R-  Gr;aimmel,  Der  Kreisel,  seine  Theorie  und  seine 
Anw^ndumgen.   'Buch,  Bra-un schweig  1920,  vor  allem  S.  211/212 
'^)  Vergi.   Anmerk.   S.  456 
^)^Vergl.   Anmerk.   S.  456. 
FuSX'^'  J^ad^elung  in  einer  Auissprachebemerkung  an  einem 

uSr  d',-   ?r  v'' ^^'^r^  "^"^  ausführlicher  Gru  lieh 

.  w    ?     VerkehrsfJuiazeugmotoren   zu   stellenden  Anforde- 

de?  WGL  ^am  ^7  T  f^'-VII.  ordentlichen  Mitgliederversammlung 
v^mTPc  T  l-  S'^Ptember  1921;  berichtet  ZFM  Bd.  12  Nr  17 
vom  15.  September  1921,  S.  257/258,  und  NfL  21/36  45 

)  Vgl    den  Vortrag   auf   der   ordentlichen  Mito-lieder-Ver 
^mmW  d-er  WQL.  am   18.   Juni,  1922:    E.   Everl  ng  O- 
schmnd.gke.tsgrenzen  der  Flugzeuge;  berichtet  NfL    22/26    8 • 
EndJ'  lQ29       \  "1^^  der  Berichte  Wd  Abhandlungen  der  WGL 
Ende  1922;  auch  ZrM.  Bd.  13,  Nr.  13  vom  15.  Juh  1922,  S.  186.' 
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Einen  AusR-leich  zwischen  beiden  Forderungen,  der 
Sfrößte  Sicherheit  gewährt,  ist  um  so  leichter  möglich,  je 
besser  die  .F  1  u  g  p  1  ä  t  z  e  sind.  In  England  und  Amerika^*) 
hat  man  für  deren  Fonn  (L  mit  breiten  Schenkeln),  Größe 
(umgekehrt  proportional  der  Wurzel  aus  der  Luftdichte) 
und  Bodenbeschaffenheit  (am  besten  Sand.  Entwässerung 
und  Auswahl  nach  Nebelfreiheit)  Normen  vorgeschlagen. 
Der  Abstand  der  Notlandeplätze  voneinander  soll  12  Flug- 
höhen betragen**).  ! 

Weitere  Alaßnahmen,  die  Landefähigkeit  zu  verbessern 
und  damit  den  Gefahren  des  Ueberschlagens,  des  Bruches 
und  der  Entzündunof  beim  Landen  vorzubeugen,  können 
alloiemein  als  Bremsen  zusammengefaßt  werden.  Um 
die  Länge  des  Ausschwebens  zu  verkleinern,  hat  man  viel- 
fach Luftbremsen  vorgeschlagen,  die  den  Widerstand  ver- 
fifrößerni;  sie  bedeuten  indes  verschlechterte  Gleitzahl,  also 
steileres  Heruntergehen  über  die  Hindernisse  am  Rande 
des  Landeplatzes,  daher  größere  Schwebegeschwindigkeit, 
also  das  Gegenteil  dessen,  was  erreicht  werden  soll.  Für 
die  Geschwindigkeit  im  Augenblick  der  Bodenberührung 
ist  mir  die  Tragfähigkeit  der  Flügel  maßgebend.  Zu  deren 
Steigerung  hat'  sich  nach  englischen  Versuchen  verstärkte 
Wölbung  der  Flücrel  (wegen  der  Verschiebung  der  Fliigel- 
sehne  gegen  die  Rumpfachse  am  besten  durch  Herabbiegen 
der  Vorderkante)  bewährt^-').  Man  muß  sich  jedoch  klar 
machen,  daß  erhöhte  F 1  ü  g  e  1  w  ö  1  b  u  n  gi^)  keine  allzu 
große  Verringerung  der  Schwebegeschwindigkeit  eir'gibt, 
wenn  sie  auch  das  Mittel  zur  Aenderung  der  Fluggeschwin- 
digkeit ist.  das  sich  heute  praktisch  am  leichtesten  verwirk- 
lichen läßt**). 

Faltflügel,  wie  der  von  Gastambide  -  Levavasseur***). 
sind  wohl  noch  nicht  betriiebsicher.  Auch  gibt  selbst  eine 
z.  B.  verdoppelte  Flügelfläche  bei  gleichen  Strömungs- 
verhältnissen nur  den  halben  Staudruck,  also  um  eine 
30  vH  verminderte  Geschwindigkeit!  Und  veränderliche 
FIÜCTeleinstellwinkel  (Paul  Schmitt-Doppeldecker),  gar  mit 
gleichzeitiger  Verstellung  von  Höhenflossen  und  Motorl- 
achse (Humbert)i*)  beruhen  auf  einer  Ueberschätzungr  des 
Widerstandes  schrägliegcnder  Rümpfe;  ihr  tatsächliclier 
praktischer  Vorteil,  hoher  Schwanz  beim  Landen,  wiegt  den 
verwickelten,  schweren  Aufbau  nicht  auf. 

Eine  Zukunft  hat  der  Düscnflügel  von  Lach  mannt), 
wenn  es  gelinsl,.  die  technischen  Schwierigkeiten  derSchlitz- 
abdichtung  und  der  Einstellwinkelverstellung  zum  Erreichen 
hoher  Anstellwinke!  zu  überwinden. 

Das  Verkürzen  des  Auslaufes  nach  dem  Aufsetzen 
wird  allfremein  durch  Schleifsporne  am  Schwanz  oder  vom 
Führersitz  aus  anzuziehende,  scharähnlich  geformte  Boden- 
bremsen bewirkt.  Letztere  haben  ebenso  wie  etwaige  Breml- 
sune  der  Fahrgestellräder  den  Nachteil,  daß  sie  bei  zu 
starker  Anwendung-  leidit  zum  IJeberschlagen  des  Flug- 
zeuges führen.  Doch  können  sie  so  eingrerichtet  sein,  daß 
•Rie  beim  ersten  Kinnen  sich  selbst  aus  dem  Boden  heben. 
Das  ist  vor  allem  bei  zwei  Fahr^estellachsen,  deren  hintere 
die  Bremse  träqrt,  möglich.  Doch  hat  eine  derartige  Anl- 
ordnung  denselben  Nachteil  wie  Stoßräder:  die  vordere 
Achse  oder  das  Hilfsrad  hat  zunächst,  wenn  die  Federi- 
wege  nidif  sehr  p-roß  sind,  den  ganzen  Landestoß  aufzu- 
nehmen  und   müßte  daher  sehr  fest,   also  sehr  schwer 


18)  LanripiTlätze  f'ir  den  Luftverkehr.  Automotive  Industhes, 
12.    Iiini  1010,  S.  1352. 

**)  H  He'rrmann  Verstellprofile,  ZFM.  Bd.  12,  Nr.  10 
vom  31.  Mai  1921.  S.  147/152. 

***)  Quelle:  NfL.  21/27.  28.  Dort  weitere  Hinweise. 

13)  Roll  estion  V/(>=t.  I  U'ftb"-eirnsen  für  FhiQ-zeuigfe.  The 
En?iiiper.  5.  D'PTiemhpr  1010,  S  570/572 

**)  Der  veränderlicbe  Einsfe'Uviink"!  umd  seine  praktisdiie  An- 
wendung. La  Suis&e  Aerienne  (Schweizer  Luftfahrt),  10.  Juni  1920, 
S.  156. 

t)  Vo-1  C.  W  i  le  s  el  b  er  g-e  r ,  Untersuchuno-en  über  den 
HandleY-Pao-e-Fbigel  f'Mit+e'ln'n?  der  Aerodynamischen  Versuchs- 
anstalt zu  Onttinnren.  IT!  Fn'tre,  Nr.  3),  und  O.  Lach  mann,  Das 
unterteilte  Flächennrofl  7FM.  Bamd  12,  Nr.  11  vom  '15.  Juni 
1921,  S.  161/164,  bzw.  164/169. 


werden^).  Bremsen  am  Schwanzsporn  aber  bedingen  allzu 
ungleiidhmäßige  Beanspruchxmgen  und  gefährden  mindestens 
den  Rumpf.  ' 

Eine  ausführliche  Zusammenstellung  von  Rad-,  Boden- 
und  einigen  Luftbremsen  gibt  Dreisch^i).  Radbremsen 
bringen  bei  hohen  Geschwindigkeiten,  wenn  die  Flügel 
die  Räder  noch  entlasten  und  der  Bremsdruck  fehlt,  die 
Räder  zum  Rutsdien ;  für  Luftbremsen  ist  dagegen  die 
Auslaufgeschwindigkeit  zu  gering. 

Die  Erfahrung  hat  diese  Bedenken  bestätigt;  die  Kriegs- 
zleit,  die  Landungen  auf  schlechtesten  Plätz:en  im  regel- 
mäßiigen  Betriebe  forderte,  hat  uns  eine  wirksame  Lande*- 
bremse  nicht  beschert.  Ein  Vorschlag  von  Angström^ä), 
am  Sdiwanz  zwei  kreissägenförmige  Räder  in  den  Boden 
eingreifen  zu  lassen,  die  mit  Trommel  und  Bremsband 
auf  den  Motor  wirken,  sdreint  nicht  verwirklicht  zu  sein, 
ebenso  der  Gedanke.  Elektromagnete  unter  einem  Dach 
oder  Schiffsdeck  auf  Eisenbeschläge  am  Fahrgestell  des 
landenden  Flugzeuges  wirken  zu  lassenf f).  Von  phantasti- 
schen Projekten,  bei  denen  sich  ein  vorn  zugespitzter 
Rumpf  in  den  Erdboden  einbohrt  oder  ein  Flugzeug  von 
einem  großen  Kanal  mit  starkem  Gegenwind  aufgenommen 
wird^^),  kann  abgesehen  werden. 

Allgemein  ist  zu  beachten,  daß  allzu  starke  BremSr 
verzögerungen  nicht  viel  anders  als  eine  Bruchlandung 
wirken;  Flugzeug  und  Insassen  dürfen  nicht  mit  zehn-  oder 
zwanzigfacher  Erdbeschleunigung  beansprucht  werden!  So 
sind  wir  deun  gezwungen,  uns  nacfh  ganz  anderen  Mitteln 
umzusehen,  wenn  wir  den  Landegefahren  wirklich  und 
wirksam  vorbeugen  wollen.  Vergessen  wir  einmal  alles, 
was  uns  der  Drachenflug  bisher  geschenkt  hat,  und  stellen 
wir  (die  Aufgabe  so:  Hebe  den  Flieger  in  die  freie  Luft, 
sicher  fliegen  wird  er  schon  können,  aber  du  muBt  ihn 
wieder  herunterholen!  Er  wird  sogar  besser  fliegen  können 
als  jetzt,  denn  er  wird  mit  einem  ganz  niedrigen,  leichten 
Fahrgestell  und  dennoch  mit  eroßen  Schrauben  von  gutem 
Wirkungsgrad,  mit  geringem  Geräusch  und  mit  recht  hoher 
Geschwindigkeit  fliegen.  Die  Lösuns?  ist  sogleich  da:  Der 
Hubschrauber*).  Daß  die  Schraube  fähig  ist,  ein 
Flugzeug  zu  heben  und  zu  tragen,  haben  bereits  Bemde- 
manns  Luftschraubenuntersuchungen  ergeben^*). 

Nadh  einer  Mitteilung  von  Bendemann**)  liegt  auch 
ein  gleitf  ähiger  Hubschrauber  an  der  Grenze  des  mög- 
lichen. Andererseits  sind  die  Schwierigkeiten  der  seitlich 
angeblasenen  Hubsdirauben,  also  der  Flufrzeuge  mit  Treibi- 
und  Hubsdirauben  oder  mit  schräggestellten  Schrauben, 
infolge  der  ungleichmäßip-en  Beans'nrudiung  des  vor-  und 
des'  zurückf?ehenden  Flügels-''"»  und  die  Unstabilität  der  Trag- 
schrauben***) bekannt.    Die  Einrichtung  des  „Alerion'^  das 


20^1  NcuTieitliiche  britische  Fki^7'-'"i(r,p :  10.  Fairey  Aviation 
Ho.  The  Aemp^inme,  6.  Auio-U'Sf  19T9,  S.  500;  auich.  Austi.n, 
Ent^'-icklun-j-smöglichkcit-en  des  FlüQfe'bTiies,  Fligh>,  17.  AprillOIQ, 
S  '506  V(d  ferner  den  Meinuinifrsmust-insch  rn/ischen  W.  H. 
Saver-s  und  C.  R.  Fairay.  berichtet  NfL.  21/29.  21.  . 

21)  Tb  Dreisch.  Die  R'-emsunfr  von  F\uft7&m&r\  bH  der 
Landung-.  Dpiutsche  Luftfahirerzeitschirift  („DLZ"),  20.6.19,  S  19/22. 

22)  T.  Ang- ström,  D^s  Landen  von  Fliug:z'eugen.  Ingeni- 
ören.  1.   Tanniar  1016,  S.  9/10. 

tt)  Elipktroimao-netiscbe  Landebrcmse.  Aerial  Af^e  Weeklv, 
Bd'  14        3  vom  26.  Sept.  1021,  S.  54/55;  be-irbtet  NfL.  21/44,31. 

23)  Ziischrift.   FKight.   10.  Juili  1917,  S.  728 

n  VH.  die  7uisnmmenfassenden  Aufsätze  ZFM  Bd.  12,  Nr.  24 
vom  31.  Dezember  1921. 

**)  F.  B  e  n  d  e  m  n  n  n  im  der  Aussprache  mm  Vortrag  von 
K arm  an    s.  folgende  Amm. 

***\  Ma]  d'-n  Vnrtrnior  Tih.  von  FCarman  auf  der  X.  Ordent- 
lichen M'tp-Iieder-Versfmmltmg  der  WGL  am  19.  Juni  1922; 
Quelle  NfL  22/27—28.  18. 

2+)   F.    B  e  n  d  e  m  a  n n  ,   Luftschraiibienuntersiuchtiinn^n   191 1 
Hs  1912.   München  umd   Berlin   1912,  besonders  S.   27/30:  Die 
Mö'^'iichkp'ten  des  Srhraubenfl'iegers.  H.  Bor  ck,  dieselbe  Ueber-- 
Schrift,   ZFM,  31.    Tuli   1920, '  S.  207/209,  kommt  aüf  ähnliche 
Wci^e  zum  selben  Erfrebnis.  - 

25)  Z  -B. :  M  A.  S.  R  iach,  D^s  Hubschi'-niuben-FlIugzeiig. 
Aiircraft  'Engineering,  Mai  1920,  S.  129/132  und  Fortsetzungen. 
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Schrauben  mrt  senkrechter  Achse  an  Stelle  der  Tragflügel 
hat  und  die  einzelnen  Flügel  während  der  Umdrehung  ver- 
schieden einzustellen  gestatten  soll^'«),  scheint  uns  betriebi- 
j>icher  technisch  noch  nicht  durchführbar. 

Doch  ist  vielleicht  ein  M  i  1 1  e  1  d  i  n  g  jener  Bauart  und 
des  gewöhnlichen  Flugzeuges  brauchbar^ :  dieses  mi  n"e 
dngem  Fahrgestell  und  großen  Schrauben,  die  bei  Abflug 
TL'r'^T^       ""b^^hrauben  nach  oben 'gedreht 
so  daß  das  Ganze   wie   ein  Freiballon   aufsteigt,  unter 

iTf^  '"^  K^'"5"  Luft  die  Schraube 

stülsetzt  und  beliebig  segelt  oder  gleitet,  oder  nach  Her- 
unterdrehen der  Schraubenachse  wligerecht  fhegen  kann 
Beim  Landen  vverden  nach  einem  Gleitflug  gegen  den  Wind 

.  gesteil  aufgesetzt.  Der  Antrieb  ließe  sich  z.  ß  von  einem 
Motor  mit  querliegender  Kurbelwelle  durch  Kegelräder  er- 
möglichen Doch  dürfte  ein  schwenkbares  Zuflager  sich 
schwerlich  kicht  genug  herstellen  lassen,  zumal^es  das 
ganze  Flugzeuggewicht  mit  etwa  vierfacher  Sicherheit  auf- 
Zär"  A^?"?;  ^""^^  bedingten  die  zweifachen  ver- 
doppelten Anforderungen  an  die  Stabilität  lange  Schrauben'- 
wellen  und  schwierige  Anordnung  der  Massen 
H.  K   u    ^"^^'^sjo'J  muß  in  jedem  Falle,  ob  es  sich  um 

geet'net'^Abf^e'S'  ^'^''^  '^"^^^"^^  Handel?  durc^ 

Hpn^kA     ^bfederung  aufgenommen  werden.  Außer 
den  bekannten  Gummi.-  und  Stahlbauarten,  von  denen  die 
AEG-  und  Lmke-Hoffmann-Flugzeuge  eine  besonders  he 
achtenswerte  Bauart  mit  parallelen  Federn  trugen  sei  noch 
^nH  h'''"?£  .^'^!-T^"dbare  Hoffmannsche  LuftfedSuna^ 
und  das  „Otu>Sicherheitsfahrgestell"^'^)  erwähnt    S  dem 
durch  eine  federnd  gedämpfte  Beweglichkeit  in  der  Län'S^ 
richtung  Landestöße  von  vorn  aufgenommen  und  dam^^  d^ 
Bremsen  ersetzt  werden  sollen.   DSch  ist  klar,  daß  deJ  Aus 
laut  damit  höchstens  mn  die  Länge  des  wagerechten  Fede? 
Weges  vermmdert  wird.    Und  dls  Fahrgelteil  v^Scht  ge- 
rade   dann   zurück,    wenn    die  Kippgefahr  infolge  A™ 
Stoßens  an  em  Hindernis  besonders  groß  ist  ^ 

Allgemein  hat  das  Fahrgestell  die  a|eiche  Aufo-ahe  wJp 
die  Rucklaufvorrichtung  eine?  Geschützt    VerniS  von 
Stoßarbeit  auf  einem  begrenzten  Federweg  und  stoßfreTe 
sun'.     nn"^      die  Normallage,  also  Feder^ung  und  Brem 
nn/oM-    ^'Shsches    Fahrgestell*)    mit  Gummizügen 
und  Oeldampfung  verteilt  diese  Aufgabe  auf  zwef  ?e^ 
schiedene  Glieder:  Der  Oelpuffer  wirkt  dabei  auf  der  ersten 
Hälfte  des  Federweges.    Soweit  aus  der  Beschreibun?  zu 
ersehen,  muß  der  Oelkolben  beim  Anlaufen    vvenn  n"" 
flsX^m  Unden"'"""''"'"         ^"^^«-^  eingestem  werd"en 
In  grundsätzlich  anderer  Weise  löst  Rohrharh-H.V 
Fahrgestellfrage,  und  zwar  da,  wo  sie  die  We  terentwici 
lung  zu  begrenzen  droht:  beim  ganz  großen  F  ugzeug^^^ 

e^e  R±nf,^Pr'1^'!;  ^^'"^  bestimmf  un^  /e 

eine  Rumpfunterkante  idrehbar,  an  wagerechten  Dreieck 
^hmen  und  sind  durch  eine'Teleskopstrebe  mit  staub 
d^ht  eingekapselten  Druckschraubenfedern  geg^n  gedig- 
aben    kein",  v  Tragflügeln  versteift.  ^Die  Ffder^n 

prinaJn^^^^^  auslaufverlängernde 
^e'     D?s  r^^'f  ""'ü      ^^"^eiden,  aber  300  mm 

«'eg.    uas  hat  sich  bei  der  hohen  Landegeschwindigkeit 
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von     30  km/h  vortrefflich  bewährt:  „Räder  und  Fahr- 
gestell landen  gewissermaßen  erst  für  sich  und  rollen  leicht 
Uber  den  Boden,  während  das  übrige  Flugzeug  noch  dar 
Uber  schwebt.    In  dem  Maße,  wit  die  QSwLiP-keit" 
ärn/'R^'.''        t^-l  wesentliche  Stöße  voTde 

Luft  auf  Boden  und  Rader  über.-  Sicherheitsvorkehrungen 
dieser  Art  smd  allen  zusätzlichen  und  gekünstelten  S 
richtungen  vorzuziehen.  ^      'Meiien  nrn- 

e)   Vorbeugung  durch  Bauaufsicht. 
AU   diese   Erkenntnisse  schützen,  auch  wenn  sie  in 
rorm  von  Bau-  und  Liefervorschriften  oder  behöirdlichen 
Verordnungen    niedergelegt    werden,    vor  Gefahren  Zm 
dann,  wenn  sie  m  die  Wirklichkeit  umgesetzt  sind  Zu 
den  notwendigen  Sicherheitsvorkehrungen  gehören  daher 
de   amtliche  Prüfung  der  Entwürfe  und  Berechnungen 
Ueberwachung  des  Materials,  der  Herstellung  und  des  Zu! 
sammenbaues,  sowie  der  Ablieferung,  kurz   die  Aufsicht 
Uber  die  einzelnen   Betriebe    durch   behördliche  Organe 
auch  Angestellte  der  Firmen,  bis  hin  zur  Bewachung  de^ 
Flugzeuge  selbst  in  den  Schuppen,  um  Eingriffe  gnbe- 
rugter  zu  vermeiden. 


und 


f)    Vorbeugung    durch    F 1  ieger  a u  s  1  e s e 
-  a  u  s  b  i  1  d  u  n  g. 
Wichtiger  als  das  Material  ist  aber  das  PerTonal- 
Der  Mensdi.  der  das  .  Flugzeug  lenkt,  im  Gleichgewicht 
halt  zur  Erde  zuruckbrmgt,  oder  der  iüm  den  w  J  weist 

Herr  sein  '  ^""^'^  """^  vollkommen 
Daher  ist  neben  der  üblichen  praktischen  Flugprüfung 
und  der  ärztlichen,  körperlichen  Untersuchung  der  Fliege? 
auch  Ihre  physiologisch-p  s  y  c  h  o  1  o  g  i  s  c  h  e  ErproS 
wS/'^u  der  Reaktionszeiten,  wie  Tnan  s"f 

\vohl  zuerst  'in  Frankreicli  eingeführt  hat^o)  mbt  dabei 
nicht  das^richtige  Maß  für  das  Antworten  auf  äsammen 
gesetzte  Reize  mit  verwickelten  Bewegungen,  wie  es  vom 
Flieger  verlangt  wird.  Darauf  hat  Moedefder  in  Deutsch- 
land wahrend  des  Krieges  die  Kraftfahrerpirüfungen  leitete 
hingewiesen^i).  Auch  die  Ermüdbarkeit  bei  gS 
zeitiger  Aufmerksamkeits-  und  Willensleistung  ist  zu  beob- 
achten;  und  erfahrungsgemäß  ist  die  psychische  Eignung 
der  Flieger,  das  „Temperam  enf'^V  noch  wichtige? 
as  die^  körperliche  Tauglichkeit*).  Die  psychoVoSe 
Untersuchung  der  B  eobachter  ist  gleichf^lHnf  rSt- 
wendige  Sicherheitsmaßnahme. 

Das  wichtigste  ist  aber  nicht  die  physiologische  Prü- 
fung sondern  die  psychologische  Erziehung,  auf  be- 
lunTn  ""'^         zugehörigen  zweckniäßi|en  Hand- 

S  ^"  i^eagieren,  wie  dies  bei  der  Ausbildung  der 
^^^^"^  d'e^  Großen  Berliner  Straßenbahns^)  mit  bestem 


-l^rii^'   '^'■^^hdeacon.   Das  Aleiion   von  La  Co  in  und 

™^  M  L'Aerophile,   L/15.   Juni  1920,  S.  168/^2 

'atentlchriär'"'  "  VeröffmtMchungen,  iusbesonde.^  einigen 

'lugSug^:  ZfÄiY's'S'^S/H?'""'™''^'^  Luftfederung  für 
•icure,  DQ.  Ob,  Nr.  23  vom  4.  Jimi  1922,  S.  593/594. 


21/1 L  1^^'*^  Literatur  über  Vliegergesundheit  siehe  NfL 
zelten  \iir^7M'"Hir''F?  '^'^PP,"'  Psychomotorische  Reaktionsr 

W.  Moede,  Die  framzösischen  Fliegerprüfuine^en  im 
psydiologischen  Laboratorium.  Frankfurter  ^Sng^  ig™ 
Der  Motorwagen,  31.  März  1917,  S.  126.  Vgl  auch  M  o  e ' 
des  spatere  Veröffentlichungen,  z.'  B.:  Die  exp^erim enteile  Psy- 
cho  ogie  im  Dienste  des  Wirtschaftslebens.    Monatsbiätter  des 

Luftdl?  t^2^lM  tz 

Jahn,  Die  Auswahl  der  Flugschüler  nach  ärztliS  Gesichts 
punkten.   Motor,  Mai/Juni  1918   S  141         '»'^^^"^"«"1  uesichts- 

w.  Benary,  Kurzer  Bericht  üb^r  Arbeiten  zu  Eiemun^s. 
Prüfungen  von  Fbegerbeobachtern.  Zeitschrift  für  aSS 
Psychologie,  April  1920,  S.  250/308.  dngewanate 

für  c?  u"^'         rationelle  Ausbildung  des  Fahrpergonals 

für  Straßenbahnen  auf  psydioted^nischer  Grundlage  KSe 
Psydiollogie,  Heft  1/2,  1919,  S  18/26  raxTiscne 
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Erfolge  geübt  wird  und  sich  nach  einem  Vor- 
schlage von  Everling35)  ganz  allgemein  auf  Flug- 
schüler ausdehnen  läßt.  Dazu  dienen  auch  be- 
sondere Geräte,  wie  die  ,.L  e  h  r  s  c  h  a  u  k  e  1"  von 
Drexler^*^),  die  dem  Lehrer  ermöglicht,  den  Schüler  mit 
offenen  oder  verbundenen  Augen  in  beliebige  Schieflagen 
zii  bringen,  die  er  durch  Bewegen  eines  Steuerknüppels 
wie  im  Flugzeug  wieder  auszugleichen  hat,  siehe  Abb.  1, 
2  und  3.  Wie  bei  den  Führeranwärtern  anderer  Fahrzeuge, 


Abb.  1.  Lehrschaukel  von  Drexler. 


kann  man  auch  vor  der  Nachbildung  eines  Flugführer- 
sitzes allerhand  Gegenstände,  wie  andere  Luftfahrzeuge, 
Drachen,  Gebäude,  Landelichter,  Manometer,  im  Bilde  auf- 
tauchen lassen  und  von  dem  auszubildenden  bzw.  zu  prü- 
fenden Flugschüler  verlangen,  daß  er  mit  den  zweckmäßigen 
Bewegungen  seiner  Steuer,  Gashebel  usw.  unmittelbar  ant- 
wortet. 

Die  logische  Folgerung  aus  den  psychologischen  Aus- 
bildeverfahren und  die  Bedingung  für  deren  raseben  Er- 
folg, wie  überhaupt  für  schnelles  Erlernen  einer  bestimmten 
Zuordnung  von  Reiz  und  Reaktion  und  damit  für  rasche 
und  sichere  Ausbildimg  ist  die  Sinnfälligkeit  der  Be- 
wegungen^^)  von  Steuern  und  Reglerhebeln  aller  Art.  Ein 
Kraftwagenführer,  der  zum  ersten  Male  unvoireingenommen 
ins  Flugzeug  kommt,  muß  Anstoß  nehmen  an  der  senk- 
rechten Lage  des  Handrades.  Sie  ist  indessen  nicht  be- 
denklich, da  diesem  Rad  ja  die  besondere  Rolle  des  Gleich- 
gewichthaltens zugewiesen  ist,  die  sich  als  Quersteuerung 
(auch  mit  dem  Knüppel)  leicht  sinnfällig  gestalten  läßt, 
ebenso  wie  die  übliche  Höhensteuerung  durch  Ziehen  und 
Drücken.  Keineswegs  sinnfällig  und  daher  dem  Boots- 
steuermann, Radfahrer  oder  Kraftwagenführer  zum  min- 
desten im  Anfang  nicht  geläufig  ist  dagegen  die  Seiten- 
steuerung, nicht  weil  sie  mit  den  Füßen  betätigt  wird, 
sondern  weil  sie  gerade  umgekehrt  wirkt,  wie  es  dem  Ge- 
fühl entspräche.  Als  ausgebildeter  Flieger  ist  man  daran 
freilich  so  gewöhnt,  daß  man  es  unbedingt  für  verfehlt 
erklärt,  eine  Umkehrung  dieser  Steuerung  als  Sicherheits- 


35)  IE  Everling,  Beaprechuuig  der  vorgenaininten  Zeitschrift. 
ZFM,  15.  September  1919,  S..  247/248,  zum  Schluß. 

36)  'U.  W.  bisher  lediglich,  Aeronautics,  18.  März  1920,  S.  238, 
beschrieben. 

Der  Normenausschuß  der  Flugzeuigindiustrie  (NAFI)  hat 
sich  mit  dieser  Frage  beschäftigt. 


maßnähme  zu  empfehlen;  es  sei  denn,  daß  es  gelänge,  die 
Seitensteuerung  wesentlich  anders  zu  gestalten. 

(Zusatz:  Gegen  die  besomderen  Gefahren  bei  der 
praktischen  Fliegerausbildung  selbst  ist  als  Vorbeugung 
geeignete  Abstufung  der  Motorleistung  von  Schulflugzeugen 
und  vor  allem  der  Plug^plätze  notv^endig.  Bei  der 
Wahl  des  Geländes  ist  auch  darauf  zu  achten,  daß  die 
Schulflugzeuge  mit  ihrem  geringeren  Auftriebsüberschuß, 
ihrer  kleineren  Geschwindigkeit  und  ihren  weniger  erfah- 
renen Lenkern  den  Böen  länger  und  stärker  ausgesetzt 
sind  als  die  üblichen  Gebrauchsflugzeuge.  Das  Gelände 
der  Schulflugzeuge  soll  daher  von  der  Umgebung  nicht 
allzu  sehr  abweichen.  Sie  dürfen  z.  B.  nicht,  wie  der  in 
Halle  a.  S.,  auf  einem  Hochplateau  liegen,  das  von  feuchten 
Niiederungen  umgeben  ist.) 

4.  Verhütung. 

Unfälle  sind  zu  verhüten:  Während  es  durch  zweck- 
mäßige Vorbeugungsmaßnahmen  bereits  beim  Bau  gelinigf, 
das  Auftauchen  vieler  Gefahren  überhaupt  zu  vermeiden, 
gilt  es  weiter,  das  Einwirken  vorhandener  Gefahren,  die 
Unfälle,  zu  verhüten.  Hierher  gehören  vor  allem  Maß- 
nahmen, die  man  unter  Betriebssicherung  zusammen- 
fassen könnte,  also  in  erster  Linie  die  notwendigen  Er- 
leichterungen für  die  Arbeit  des  Führers,  von  dessen  rich- 
tigen Bewegungen  die  Sicherheit  letzten  Endes  abhängt, 


Abb.  3  u.  2.   Fliigschiiler-Priifung  auf  der  Drexler-Lehrschaukel. 

ferner  eine  weitgehende  Ueberwachung  des  Betriebes,  um 
die  Gefahr  des  Versagens  einzelner  Teile  zu  verhüten,  die 
Unterstützung  des  Führers  durch  Neigungsmesser  und  Wen- 
dezeiger, weiterhin  sein  Ersatz  durch  geeignete  selbst- 
tätige Vorrichtungen,  insbesondere  Stabilisatoren,  endlich 
die  Gefahrverhütung  durch  gute  Ortsbestimmung,  durch 
Signale  und  Wetterdienst. 
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a)  Verhütung  durch  erleichterte  Führung. 

Die  Steuerung  muß  so  eingerichtet  sein,  daß  sie  vom 
Führer  möglichst  wenig  Kraftanstrengung  verlangt.  Zu 
diesem  Zwecke  sind  vielfach  Rudermaschinen  vor- 
geschlagen worden,  wie  sie  bei  Schiffen  längst  gebräuchlich 
und  für  Flugzeuge  als  Vorläufer  und  zum  Antrieb  selbst- 
tätiger Stabilisatoren  notwendig  sind.  Wir  erwähnen  die 
hydraulische  Steuerung    von    Drexler^s),  s.  Abb.  4,  und 


und  Willensanstrengung  gefährlich.  Daher  muß  für  lä,ngere 
Flüge,  d.  h.  für  größere  Flugzeuge,  und  besonders  beim 
Ausfall  des  Führers,  z.  B.  infolge  plötelicher  Krankheit, 
das  sofortige  Eingreifen  eines  Ersatzes  und  sodann  die  A  b  - 
lösung  möglich  sein  —  bei  anderen  Verkehrsmitteln  eine 
Selbstverständlichkeit.  Dies  wird  bereits  gewährleistet,  wenn 
der  Führersitz  von  einer  andern  Stelle  des  Flugzeuges  aus 
zugänglich  ist.  Besser  wird  jedoch  eine  einrück  bare 
Doppelsteuerung  verwendet,  wie  sie  verschiedent- 
lich vorgeschlagen'io)  und  z.  B.  von  den  Albatroswerken 
(Henkel)  entwickelt  wurde*).  Grundsätzlich  verkehrt,  unter 
Umständen  sogar  gefährlich,  ist  gleichzeitiges  Steuern 
mehrerer**). 

Für  Zweisitzer  hat  Henkel  eine  Stange  mit  Haken- 
griff angegeben  und  erprobt***),  mit  der  der  Beobachter 
an  dem  dienstunfähigen  Führer  vorbei  das  Seitenruder 
erfassen  und  bedienen  kann  während  seine  andere  Hand 
unmittelbar  den  Knüppel  ergreift  und  die  Höhensteuerung 
betätigt. 

Der  wirtschaftlichen  Kraftausnutzung  beim  Steuern  ist 
hinderlich,  daß  die  Füße  nicht  fest  aufgesetzt  sind,  sondern 
sich  auf  den  Seitensteuerhebel  stützen.  Auch  muß  es  mög- 
lich sein,  das  Seitensteuer  mit  einem  Fuß  zu  betätigen, 
wie  es  im  Kriege  wegen  der  Schußgefahr  verlangt  und 
durch  brauchbare  Vorrichtungen,  z.  B.  nach'  Art  der  Fahr- 
radpedalhaken, geleistet  wurde.  Besser  wäre  es,  die  Set- 
tensteuerung  überhaupt  nicht  den  Füßen,  sondern  den  Hän- 
den zu  übertragen^!),  vorausgesetzt,  daß,  etwa  mit  einer 


H/l/shöhensfeuen 


M^ORAULISCMC 
FLU  GZ  EU  G  -  SE  L  ßST-STEU  E  RU  N  G 


SYSTEM  .DRCXLER 


7  •  u  ■     Ofllf/aft-Steuerung   nach   Drexler,  in  der 
Zeichnung  durch  Kreisel,   andernfalls   (als   Rudermaschin«)  von 
Hand  betätigt.  —  Das  linke  und  das  rechte  obere  Bild  zeigen  den 
Ausschlag  und  die  Rückführung  des  Steuerknüppels. 

die  rein  mechanische  mit  Flügelantrieb  und  Reibscheiben- 
getriebe von  Coopersö).  Derartige  Hilfsmittel  haben  sich 
bisher  nicht  eingeführt,  weil  man  mit  weniger  Gewicht 
und  mehr  Betriebssicherheit  fast  zum  gleichen  Ziele  kommt 
wenn  man  einen  Teil  der  Ruder  als  Ausgleich  vor  ihrer 
Drehachse  anordnet.  Einseitiger  Steuerdruck  wurde  ver- 
schiedentlich durch  verstellbare  elastische  Züge  aufgenom- 
men oder  durch  veränderliche  Höhenflosseneinstellung  ge- 
nauer wohl  durch  feststellbare  „Hilfsruder",  wie  bei'  Sa- 
blatnig,  s.  Abb.  5,  ausgeglichen.  Ferner  wurden  bei  der 
Flugzeugmeisterei  Einrichtungen  erprobt,  das  Höhensteuer 
in  einer  bestimmten  Lage  festzustellen. 

Neben  der  Ermüdung  durch  körperliche  Anstrengung 
ist  auch  das  Erschlaffen  durch  dauernde  Aufmerksamkeits- 

Z.B.A.  Neuibujrger,  Zur  Steuerung  der  großen  Flug- 
zeuge. ■  Motor,  Juli/Augti'st  191'Q,  S.  147/148. 

^*)  A.  A.  Cooper,  Motorischer  'Antrieb  der  Quersteue- 
rung. The  Engimeer,  5.  September  1919,  S.  227/228  Audi  Ueber- 
seepost,  17.  Januar  1920,  S.  129/132 


Einstieg. 


Abb.  5.  Einstellbares  H  i  1  f  s  h  ö  h.  e  n  r  u  d  e  r  des  Sablatnig- 
P  3-Eindeckers. 

Vereinigung  von  Steuerknüppel  und  Kraftwagenlenkrad,  die 
Betätigung  aller  drei  Steuerungen  auch  mit  einer  Hand 
ohne  gegenseitige  Beeinflussung  sich  als  praktisch  mö'g'- 
lich  erweist.  Bei  leichtgehender  Steuerung  oder  gar  Ruder- 
masChiinen  ist  das  zu  erwarten.  Gelänge  es,  die  Füße  frei 


Dopipelsteuerunig  für  Ver- 
Nr.  19  vom  10.  September 


*)  Flwgsiport. 

**)  Vgl.  auch  A.  Plesman, 
kphrsflugzeuge.  Het  Viiiegveld  Bd.  5, 
1921,  S.  265/266. 

•**)  Nach  privaten  Mitteilungen. 

*")  Wille,  Doppelsteuierumg  mit  momentaner  Auslösung, 
Bulletin  des  Schweizier.  Aero-Clubs,  Juni  1918,  S.  89;  Kritik  dieses 
technisdh  unmögliidhen  Vorsühillagies,  ebenda,  Juli  1918,  S.  99. 

*i)  H.  Mainguet,  Alllseitig  schwenkbarer  Steuerhebel, 
DRP  321  249,  Kl.  77h,  Gr.  5. 


462 


DER  MOTORWAGEN 


zu  lassen,  so  könnten  sie  z.  B.  zum  gelegentlichen  Bedienen 
von  Lichtschaltern,  Gashebeln,  Bremsen  usw.  herangezogen 
werden^;  dauernde  und  empfindliche  Reglungen  können  die 
Beine,  die  zugleich  als  Sitzstützen  dienen,  aoer  nicht  über- 
nehmen. Alle  Hebel  müssen  klar,  übersichtUch,  sinnfälhg 
angeordnet  sein  und  sich  mit  geringerem  Kraftaufwand 
betätigen  lassen,  als  dies  heute  vielfacn  noch  der  Fall  ist. 

Die  Steuerung  und  Reglung  kann  auch  dadurch  er- 
leichtert werden,  daß  man  Bewegungen,  die  dem  Betrieb 
unzuträglich  oder  gar  gefährlich  sind,  selbsttätig  be- 
grenzen läßt.  So  kann  bei  Höhenmotoren  das  Höhengas- 
geben  am  Boden  durch  eine  besondere,  etwa  mittels  Baro- 
meters eingerückte  Sperrung  verhindert  werden.  Natür- 
lich müßte  eine  derartige  Vorrichtung  willkürlich  ausschalt- 
bar sein,  z.  B.  für  Ueoergas  beim  Abfliegen.  Auch  kann 
der  Ausschlag  des  Höhenruders  mittels  eines  Staudruck- 
messers bescnränkt  werden,  sobald  beim  Ziehen  die  Ge- 
schwiadigkeit  (oder  genauer  gesagt,  der  Staudruck,  auf 
den  es  beim  f  Uegen  ja  ankommt)  nicht  mehr  ausreicht, 
das  Flugzeug  zu  tragen,  und  auf  der  anderen  Seite,  wenn 
sie  beim  Drucken  geiährlich  hoch  wird.  Eine  ähnliclie  Be- 
grenzung der  gesamten  Steuerung  im  Kurvenfiug  wäre  ver- 
wickelt, aber  ebenfalls  erwünscnt.  Doch  muß  man  sich 
bei  derartigen  Vorrichtungen  fragen,  ob  sie  zuverlässig  sind, 
um  nicht  durch  Versagen  den  sorglosen  Flieger  stärker  zu 
gefährden,  und  weiter,  ob  nicht  gerade  ihr  unerbittliches! 
tinsetzen  in  gewissen  Fällen  (wie  Dei  der  Oeldrucksperrung 
der  Maybadimotoren  etwa  vor  einer  Notlandung)  die  Ge- 
fahr erst  erzeugt. 

Zur  Erleichterung  der  Führung  im  Sinne  einer  Ver- 
hütung der  Gefahren  des  Flugbetriebes  gehört  auch  Ver- 
ständigung der  Insassen  untereinander,  insbesondere  des 
Führers  mit  seiner  Ablösung  und  dem  Wegwart.  Das  na- 
turgemäße sind  akustische  Verkehrsmittel,  die  allein 
beliebige  Gedanken  rasdi  auszutausclien  gestatten.  Flieger- 
telephone*) sind  im  Zeitalter  der  drantiosen  Flugzeug- 
telephonie  keine  Unmöglichkeit,  haben  sich  aber,  wohl  als 
zu  umständlich,  nicht  eingeführt.  Es  ist  ja  audi  widersinnig, 
Leute,  die  dicht  hintereinander  sitzen,  durch  einen  elek- 
trischen Draht  oder  auch  nur  ein  Sprachirohr,  wie  das 
„Airfone"  von  (Miesner^^-),  miteinander  zu  verbinden.  Und 
es  ist  unnötig,  wenn  man,  wie  oben  gefordert,  sämtliche 
Insassen  in  einer  geschlossenen  Kabine  unterbringt,  die  Be- 
satzung aber,  um  allzu  gute  Verständigung  zu  vernindern  — 
eine  bei  allen  Verkehrsmitteln  notwendige  entgegengesetzte 
Sicherheitsmaßnahme!  —  durch  eine  Zwischenwand  ab- 
trennt und  durch  richtige  Bemessung  Resonanz  des  Abteils 
mit  dem  Motorlärm  verhindert. 

Der  Verkehr  zu  den  Wärtern  der  Motoren,  die  ja  gerade 
mit  Rücksicht  auf  die  Verständigung  außerhalb  dieser  Ka- 
bine liegen  sollen,  wäre  mit  elektriscner  Befehlsübertragung 
imd  mit  Fernsprecher  möglich.  Doch  geschieht  die  Reglung 
der  Motoren  am  besten  unmittelbar  durch  den  Führer.  Mit 
Rücksicht  auf  die  Verständigung  ist  auch  Dämpfung 
der  Motor-  und  Schraubengeräusche  als  gefahrverhütend 
anzustreben.  Für  Luftschrauben  hilft  eine  Aenderung  des 
„Flatterns"  durch  Versteifung,  Stützung  oder  umgekehrt 
Schwächung  der  Flügel  wohl  nicht  viel,  sondern  nur  das 
Langsamlaufen.  Die  Motoren  sind,  wenn  man  Mehrgewicht 
imd  Raumbedarf  in  Kauf  nehmen  will,  mit  Weiterbildungen 
der  im  Kraftwagenbetrieb  bewährten  Auspufftöpfe  hinrei- 
chend zu  dämpfen.  Ein  leichter  Schalldämpfer  für  starke 
Motoren  fehlt  indessen  noch;  brauchbare  Ansätze  liefern 
Vorrichtungen,  die  den  Auspuffgasen  in  langen  Rohrlei- 
tungen**), auf  gekrümmten  ßiahnen,  durch  Drosselstellenj 


*)  Vgl.  Kurt  Bennewitz  Fliugzeuginstruimente,  Berlin  W  62, 
1922  (Handbuch  der  Fliugzieugkunde  Bd.  VIII),  Abschnitt  IV  C, 
Verständigungsgerät,  S.  280/286.  (Die  mefsten  Teile  des  Biuches 
enthalten  Vorkehrungen  zuim  Erhöhen  der  Sicherheit!) 

Verständigung  in  'Mehrsitzer^Fliugzeugen.    Aviation  and 
Aeronautical  Engiinieering,  15.  März  \919,  S.  228. 

•*)  Der  „Ad-Astra"   Scihalldämpfer.     Quellen:    NfL  22/11.44. 


oder  mit  anderen  Mitteln  ihre  Energie,  Geschwindigkeit 
und  Wiänne,  entziehen*).  Als  Beispiel  für  eine  aussichts- 
reiche Lösung  sei  der  Auspuff  topf  von  S  e  p  pe  1  e  r  **), 
er'uiähnt,  bei  dem  die  Gase  durch  Umsetzung  ihrer  Ge- 
schwindigkeit in  Druck  und  umgekehrt  zu  gleichmäßigerem 
Ausströmen  gezwungen  werden. 

Hier  weiter  vorzudringen,  bedürfte  eines  tiefen  Ein- 
gehens auf  die  akustische  Aufgabenstellung,  die  —  das 
zeigt  die  Mannigfaltigkeit  der  bisherigen  Vorschläjge  — 
noch  keineswegs  geklärt  ist,  und  nützt  wenig,  wenn  die 
Schraube  weiterlärmt. 

Doch  was  hilft  die  Verständigung,  wenn  nicht  durch 
einheitliche  Regelung  der  Ko  m  m  a  n do  f  r  a  ge,  die  Sie- 
gert^^)  kürzlich  angesdmitten  hat,  auch  für  zwangläu- 
fige Sieelenharmonie  der  Besatzung  gesorgt  wird.  Wer 
„Flug"zeugkapitän"  ist,  Führer  oder  Ürter,  ist  hier  nicht 
zu  entscheiden.  Daß  einer  dazu  bestimmt  wird,  ist  für 
die  Sicherheit  erforderlich. 

b)  V  e  r  h  ü  t  u  n  g  d  u  r  c  h  B  e  t  r  i  e  b  s  ü  b  e  r  w  a  c  h  u  n  g. 

Eine  selbstverständliche  Maßnahme  zur  Sicherung  des 
Betriebes  ist  die  übersichtliche,  sinnfällige  Anbringung  von 
Kühlwasserthermometern,  Benzinstandmessern  und  dergl.*) 
Je  genauer  der  Brennstoffvorrat  bekannt  ist,  umso  sicherer 
ist  die  noch  mögliche  Flugdauer  zu  schätzen.  Den  Brenn- 
stoffverbrau<ih  während  des  Fluges  mißt  der  sog. 
„S  t  i  c  h  p  r  o  b  e  r"  von  S  e  p  p  e  1  e  r ,  beim  Umdrehen 
eines  Hahnes  wird  eine  Luftblase  in  den  Flüssigkeits- 
strom  eingeschaltet  und  an  deren  Grenze  gegen  das  Benzin 
dessen  Durchflußgeschwindigkeit  gemessen"  ).  Neben  der 
Möglichkeit,  die  Motoren  während  des  Betriebes  auszu- 
rücken und  auszubessern,  erhöhen  die  Sicherheit  Anlaß- 
vorrichtungen  vom  Sitz  aus  mit  Gemischpumpe***) 
oder  Elektromotor,  die  gestatten,  während  des  Fluges  Mo- 
toren in  Gang  zu  bringen  und  auch  auf  dem  Boden  das 
für  das  Hilfspersonal  immerhin  gefährliche  Durchdrehen 
zu  vermeiden.  Drosselfähige  Motoren  laufen  —  im  Spar- 
flug —  auch  sicherer.  iVLaschinentechnische  Maßnahmen 
zum  Erhöhen  der  Betriebssicherheit  des  Motors  gehen,  so 
wichtig  sie  sind,  über  den  Rahmen  dieser  Arbeit  hinaus. 

Ueberbeanspruchungen  des  Flugwerkes  können  durch 
Beschleunigungsmesser,  wie  den  Flügelbean- 
spruchungsmesser von  Klemperert),  verhütet  werden. 
Doch  sind  derartige  Geräte  augenfällig  anzubringen  und 
durch  Alarmzeichen,  etwa  rote  Warnlampen,  zu  ergänzen. 
Vorrichtungen  zum  Ueberwachen  der  Stabspannungen  im 
Flugbetriebe   fehlen    noch,   denn  die  Seilkraftmesser  der 


*)  Allgemeiiiies  über  Schalldiäimpfer  bringen:  Ol  B.  Up  - 
ton  und  V.  R.  Gage,  29.  Bericht  aus  dem  5.  Jahrbuch  des 
amerikanischen  Lamdesbeirates  für  Luftfahrt  für  1919.  Washing- 
ton 1920,  S.  125/160;  berichtet:  N.  f.  L.  21/9.65. 

**)  Mitteil'uing  von  Ed.  Seppeier  in  der  Aussprache  zu 
einem  Vortrag  vor  der  WQL. 

Siegert,  Flugzeugkutscher  oder  Luftkapitän?    Der  Luft- 
weg, 3.  Juni  1920,  S.  7. 

*)  Vgl.  zum  folgenden  auch  den  Abschaiitt  II,  Geräte  zur 
Ueberwachung  des  Fluges  und  zur  Navigation,  in  dem  erwähnten 
Buch  von  Bennewitz,  besomders  die  Kapitel:  C.  Neiguiigs- 
messier  (Kurvenmesser),  D.  Kompasisie,  E.  Fahrtmesser  und  ''Be^ 
schleuniguingsmesser,  S.  131/220. 

**)  Beschrieben:  K.  F.  Nägele,  Die  Brennstoff-  und  Oel- 
verbrauchsmiessung  bei  Fahrzeiug-  und  Flugmotoren.  Der  Motor- 
wagen Bd.  22,  Nr.  36  voim  31.  Dezember  1919,  S.  687/693.  Vgl 
auch  den  Vortrag  von  Ed.  Seppeier,  Die  bisherige  und  zur 
künftige  Entwicklung  von  Flugmotoren,  Berichte  und  Abhand- 
lungen der  WGL,  Heft  1,  September  1920,  S.  44  u.  46. 

***)  Beschreibung  der  Anlaßvorrichtun:giein  auf  der  Londoner 
Ausstellung  1920:  Neuere  Anlaßvorrichtungen  für  Flugmotoren, 
Engineering  Bd.  110,  vom  23.  Juli  1920,  S.  106/109. 

t)  Besdhreibung  s.  E.  M.,  Der  Flügelbeansprucluuigsmesser 
von  Klemperer,  Der  Luftweg,  Bd.  5,  7.  April  1921,  S.  105/106; 
auch  in:  E.  Meyer,  Praxis  des  Fliegenlernens  und  Fliegens, 
2FM  Bd.  10,  Nr.  19  vom  15.  Oktober  1919,  S.  216. 


DER  MOTORWAGEN 


463 


DVL.")  sind  reine  Versuchsgeräte  mit  verwicicelten  Ne- 
beneinrichtungen und  vor  allem  der  gesteuerten  Meßdosen 
wegen  schwerlich  viel  leichter  zu  bauen,  und  Zungen- 
Frequenzmesser,  wie  der  von  Lerici^^),  würden  im  Fluge 
infolge  der  Motorerschütterungen  schwerlich  die  Eigen- 
schwingungszahl der  Seile,  das  Maß  ihrer  Spannung,  an- 
geben. Er  ist  nur  am  Boden  ablesbar  und  auch  für  das 
Verspannen  der  Flugzeuge  bestimmt,  dessen  Verein- 
heitlichung, z.  B.  durch  allgemeine  Vorschriftenis)  oder 
Erleichterung  durdh  Schnellspannschlösser,  wie  beim  Sa- 
blatnig-Sporteindecker*^),  oder  gänzliche  Beseitigung  durch 
freitragende  Flügel  oder  Streben  vermehrte  Sicherheit  be- 
deutet. 

Eme  Ueberwachung  der  Seilkräfte  im  Fluge  gäbe  auch 
nicht  das  wesentliche,  nämlich  die  Beanspruchung  des 
gesamten  Stützwerkes,  sondern  nur  Einzelwerte,  im  Gegen- 
satz zum  Beschleunigungsmesser.  Eine  selbsttätige 
Hemmung  irgendwelcher  Steuer  bei  Ueberbeanspruchung 
ist  allgemein  nicht  möglich,  da  die  Zuordnung  der  Be- 
schleunigungen zur  Ruderlage  nicht  eindeutig  ist. 

Auch  die  ruhende  Belastung  darf  nicht  zu  groß 
werden.  Als  Maßnahme  zum  Verhindern  einer  Ueberlast 
kämen  behördliche  Vorschriften  in  Frage.  So  würden  bei 
Sportflugzeugen  idie  Personenzahl,  bei  Verkehrsflugzeugen 
das  Leergewicht  und  die  zulässige  Höchstbelastung  auf 
dem  Rumpf  vermerkt.  Zur  Kontrolle  könnte  Wiegen  vor 
dem  Fluge  und  Mitführen  des  Wägescheines  vorgeschrieben 
werden,  doch  sollten  alle  Vorschriften,  die  verlängerte  Voir- 
bereitungszeit  für  den  Flug  bedingen,  zum  Heil  des  Luft- 
verkehrs vermieden  werden. 


Abb.  6.     UebersichtlicJie    Z  u  s  a  m  m  e  n  f  a  s  s  ub  g  der 
Anschlüsse  für  die  Reglerleitungen  vom  Motor  zum  Führersitz 
nach  S  a  b  1  a  t  n  i  g  -  S  e  e  h  a  s  e. 

Zum  Vermeiden  von  Betriebstörungen  sind  auch  die 
übersichtliche,  möglichst  vom  Führersitz  aus  kontrollier- 
bare Lagerung  der  Steuer-  und  R  eg  1  e  r  le  itu  n  ge  n 
und  ihr  Schutz  gegen  unbefugte  oder  unbeabsichtigte  Ein- 
griffe notwendig.  Dazu  dient  z.  B.  die  völlige  Trennung 
der  Leitungen  von  dem  Aufenthalt  der  Reisenden  beim 
Sablatmg  P3:  Motor  vor,  Führer  hinter  der  Kabine-  die 
Steuerleitungen  laufen  einfach  nach  hinten,  die  Regleriei- 
tungen  treten  geordnet  aus  dem  Motor,  s.Abb  6  u  7  und 
s,ind  seitlich  zusammengefaßt  unter  Schutzdeckel,  s.  Abb  8 
oder  ahn  liehe  Maßnahmen,  auch  Gesetze  mit  verschärften 
Strafbestimmungen,  yvie  sie  mm  Schutz  lebenswichtiger 

/*)  ^-  B  ende  mann  und  W.  Hoff,  Neue  aufzeichnende 
Kraftmeßgeräte  und  einige  Messungen  im  Flugzeug.  ZFM,  191 4^ 
S,  3/5,  1 7/22.  * 

*'^)Lerici,   Neues  Verfahren  zur  Einstellung  d^r  Seilspan- 
nung  tnit  Hilfe  eines  Frequenzmessers,  Flight,  14  luH  1917  S  583- 
fernier:  The  Aeroplaine,  7.  November  1917,  S.  1343.  ' 
io  *!).Croirch,   Das  Verspannen  der  Flugzeuge,  Aeronautics 
12    Februar  1919,  S.  184.    Dort  sind  auch  weitere  Sdbutzmaß- 
nahmen  für  Flug^zeuge  erwähnt. 

1    Juli  1920  ^S^V^^'  ^"^  Sportflugzieug.   Der  Luftweg, 


Teile  anderer  Verkehrs*nittel  vor  unbefugten  Eingriffen 
bekannt  sind"). 

c)  Verhütung  durch  Anzeigegeräte. 

Weiter  ist  dem  Führer  die  Fluglage  genau  anzu- 
zeigen.   Die  üblichen  Neigungsmesser,  audn  der  ,Gleich- 
gewichtssin;n"5o)  sprechen  nicht  auif  das  wahre,  soindern  ledig- 
lich auf  das  scheinbare  Lot  an,  und  es  läßt  sich  zeigen 
daß  Schwere  und  Trägheitskräfte  nicht  voneinander  zu 


Abb.  7.     Regler!  ei  tungen  für  den  Motor  am  Sablatnig- 
P  3-Eindecker. 

Abb.  8.  Schutzdeckel  für  die  Reglerleitungen  am  Sablatnig- 
P  3-Eindecker. 

trennen  sindsi).  Ein  kräftefreier  Kreisel  behält  zwar 
genau  so  wie  eine  ruhende  Masse,  seine  Lage  im  Räume 
bei,  wird  aber  durch  die  geringsten  Reibungen  in  den 
Lagerzapfen  aus  der  senkrechten  Richtung  abgelenkt  außer- 
dem richtet  er  sich  nach  dem  Fixsternhimmel,  zeigt  also 
bereits  nach  kurzer  Zeit  infolge  der  Erddrehung  falsch. 
Ein  Kreisel'pendel,  das  durch  die  Schwerkraft  an  die 
Erde  gefesselt  ist,  vermag  zwiar  infolge  seiner  großen 
Trägheit  und  seiner  langen  Schwingungsdauer  die  wahre 
Lotlinie  auch  dann  noch  beizubehalten,  wenn  ein  gewöhn- 
liches Pendel  bereits  in  eine  neue  Lage  übergegangen  ist, 
wird  aber  infolge  seiner  Präzession  diese  Lage  allmählich 
verlassen.  Bei  geeigneter  Dämpfung  ergibt  sich  unter  an- 
dern der  Fliegerhorizont  von  Ansdhütz  &  Co.52),  der 
während  des  Krieges  häufig  verwendet  wurde.    In  der 

i.ni,n*^l  Gesetze  der  Luft.   Aeronaiutics,  5.  März 

1919,  S.  256/257,  (Verschiedene  gesetzliche  Vorsdhriften  und  Ba'u- 
vorschlage  für  die  Betriebssicherheit  u.  dgl.) 

F  o  r  s  t  e  r,  Der  G'leichgewichtssinn  des  Fliegersi  ZFM 
26.  Januar  1918,  S.6;  vom  Standpunkte  der  Mechanik  freilich  nicht 
einwandfrei. 

51)  E.  Everting,  Die  wahre  Neigung  von  Flugzeug^en 
Der  Motorwagen,  Bd.  22,  Nr.  28  vom  10.  Oktober  1919  S.  531/533' 
Auch:  Neigungs^  und  Kurvenmessung  bei  Flugzeugen  'Der Motor- 
wagen, Bd.  24,  Nr.  24  vom  3!.  August  1921,  S.  491/493. 

52)  R.  Qirammel,   Der  Kreisel,  S.  280—285. 
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Praxis  zeigt  sich  jedoch,  daß  auch  diese  Einrichtungen 
die  wahre  Neigung  nicht  dauernd  anzugeben  vermögen. 
Nach  der  Theorie  von  G  r  a  m  m  e  If)  sollte  dies  allerdings 
mit  Ausnahme  besonderer  Fälle  möglich  sein,  jedoch  wird 
vor  allem  der  Einfluß  von  Stößen,  zusammen  mit  einer 
gewissen  Regelmäßigkeit,  die  sich  aus  fast  jeder  ungleich- 
mäßigen Stoßfolge  herausschälen  läßt  imd  vor  allem  bei 
häufigen  Kursänderungen  auftritt^^),  zum  allmählic'hen  Ab- 
weichen des  Kreiselpendels  aus  der  Lotlinie  führen.  Ob 
und  wie  ein  absoluter  „Kreiselhorizont"  überhaupt  mög- 
lich ist,  das  kann  hier  nicht  erörtert  werden. 


Abb.  9  bis  12:   Wirkungsweise  des  Drexler-Steuer 

entspricht  der 

Abb.  9:  Flugzeug  in  der  „theonetisdh  richtigen."  Fluglage; 
Nachdrehung  in  cler  Nullage;  Neigungsmesser  9  bleibt  wagrecht; 
Kugel  in  der  Mitte. 

Abb.  10:  Flugzeiug  hängt  nachi  rechts,  schiebt  nach  außen; 
Nachdnehung  luind  'Neiigungsmesser  wie  vorher;  Kugel  geht  nach 
rechts. 

Abb.  11:  Flugzeug  wie  vorher.  Nadhdrehvorrichtung  mit  der 
oberen  Schraube   11   in  der  ßcblittenführuing  10 — 12  gesenkt; 


Ein  gängiges  Gerät  stammt  von  Drexler'''').  Hier 
wird  die  Präression  eines  kräftefreien  Kreisels  durch  Fe- 
dern gehemmt,  deren  Formänderung  mit  einem  Zeiger  sicht- 
bar gemacht  und  dadurch  die  Winkelgeschwindigkeit  in 
der  Kurve  gemessen.  Dieser  ,, Steuerzeiger"  ist  mit 
einem  Neigungsmesser  gekuppelt,  der  in  der  theoretisch 
richtigen  Kurve  auf  Null  stehen  würde,  jetzt  aber  durch 
den  Wiendezeiger  soweit  „n  a  c  h  ge  d  re  h  t"  wird,  daß  er 
in  der  für  das  betreffende  Flugzeug  praktisch  richtigen, 
meist  etwas  flacheren  Schräglage  auf  Null  zeigt:  Das 
bedeutet  Sicherheit  des   Fliegens  ohne  Sicht  des  Hön- 


ze ig  er  s  mit    N  a  ch  d  r  e  h  vo  r  r  i  ch  t  u  ng  (Zeigerausschlag 
Linkskurve): 

Neigungsmesser  dreht  sich  mit;  Kuigel  bleibt  in  der  Mitte.  (Zur 
gestrichelten  Flug'zeuglagc  gehört  jetzt  die  gestrichelte  Stellung 
der  Kugel.) 

Abb.  12:  Flugzelug  hängt  nach,  links,  sdhiiebt  naCh)  alußen; 
Neigungsniiesser  wira  gehoben,  doch,  entgegengesietzt.  Sonst  wie 
voiige  Abbildung. 


Neuerdings  hat  Boykow*)  eine  geistvolle  Anwendung 
des  Kreisels  zum  Messen  der  Geschwindigkeit  über  Grund 
ang'egeben. 

Dagegen  gibt  es  einen  hinreichenden  Ersatz  für  die 
„absoluten"  Neigungsmesser  in  den  Wendezeigern, 
wie  sie  z.  B.  von  den  Atmos-Werken  (G.  von  dem 
Borne)^*)  mit  zwei  Staudruckmessern  an  beiden  Flügel- 
enden vorgeschlagen  wurden,  um  die  Drehgeschwindigkeit 
in  der  Kurve  und  dadurch  mittelbar  die  Schräglage  zu  be- 
stimmen. Später  hat  man  offenbar  erkannt,  daß  Stau- 
druckmesser infolge  der  Fliehkraftwirkungen  in  der  Meß- 
leitung keine  Kurve  anzeigen  können,  daß  man  daher  sta- 
tische oder  Saugdruckmesser  verwenden  muß.  Ebenso  ar- 
beitet der  kürzlich  in  Frankreich  pireisgekirönte  Stabilitäts- 
anzeiger von  C  0  u  r  t  o  i  s  -  S  u  f  f  i  t**) . 

t)  R.  'Grammel,  Zur  Störungstbeorie  des  Kreiselpendels, 
ZFM  Bd.  10,  Heft  1/2  vom  31.  Januar  1919,  S.  1/10. 

53)  Vgl.  auch  H.  B  o y  k o  w  ,  Bemierfcung  zum  Artikel:  „Zur 
Störungstheorie  des  Kreiselpendels"  van  R.  Grammel.  ZFM, 
28.  Jura  1919,  S.  124/125. 

*)  Boykow,  Mittel  für  die  Navigierung  von  Luftfahrzeugen 
im  Nebel,  Vortrag  vor  der  XI.  Ordentüdhen  Mitgliederversamm- 
lung der  WGL  am  18.  Juni  1922;  berichtet  NfL  22/26.  11. 

6*)  G.  von  d  em  Borne,  DRP  310  675,  Kl.  42c,  Gr.  ö,  und 
Zusatzpatente. 

•*)  Quelle:  NfL  21/35.  19. 


zontes.  Die  Wirkungsweise  dieser  Vorrichtung  für  Flug- 
zleuge  mit  verschiedener  Kurvenschräglage  zeigt  Abb.  9 
bfe  12.*). 

Längsneigungsmesser  zeigen  ebenfalls  Bie- 
schleunigungsfehler;  sie  werden  entbehrlich  durch  gute  Ge- 
schwindigkeitsmesser, vor  allem  durch  solche  mit  Alarm- 
signalen biei  zu  großer  oder  zu  kleiner  Fahrt,  wie  das 
„Sta'llometer"  von  Sperry^e)  gegen  zu  starkes  Auf- 
bäumen. Es  ist  übrigens  auch  möglich,  wenngleich  wohl 
noch  nicht  ausgeführt,  ein  Längsipendel  mit  einem  Ge- 
schwindigkeitsmiesser  derart  zu  kuppeln,  daß  der  größte 
Teil  der  Beschleunigungen  in  der  Symmetrieebene,  die  ja 
in  Geschwindigkeitsänderungen  bestehen,  ausgeglichen  und 


55)  Paul  Böhm,  Der  Kreisel  als  Wendezeiger.  T)er  Motor- 
wagen, Bd  25,  Nr.  10  vom  10.  April  1922,  S.  184/188;  auch: 
Wert  heim.  Der  D  r  e  x  le  r  -  Steueranzeiger,  emi  unentbelir- 
liches  Kreiselgerät  für  das  Fliegen  in  Wolken,  bei  Nacht  und 
Nebel.   Flugsport,  3.  März  1920,  S.  104/113. 

*)  Vgl.  auch:  E.  Everling  und  H.  Koppe,  Meßgeräte 
für  Flugzeuge.  Zeitschrift  des  Vereines  deutscher  Ingenieure,  Bd.  66, 
Nr.  '13  vom  2.  April  1922,  S.  322/326. 

SG)  Sperry-Instrumente  zur  Sicherung,  Erleidhteruing  und 
Unterweisung  beim  Fliegen.  Flying,  Januar  1917,  S.  83;  au.s- 
führlidher:  Aenonautics,  14.  Februar  1917,  S.  119.  Ferner:  Der 
Neigungsmesser  von  Sperry  (auch  Besdhreibung  des  „Stallo- 
meter").  The  Aeroplane,  25.  April  1917,  S.  1036. 
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damit  die  wahre  Längsneigung  angezeigt  wird  —  falls  man 
sie  braucht^o).  ' 

d)  Verhütung  durch  Stabilisatoren. 

Ebenso  wie  man  die  Ueberwachung  des  Betriebes  durch 
Alarmsignale  zu  selbsttätigen  Sperrvorrichtungen  ausgestal- 
ten kann,  wird  man  zweckmäßig  auch  die  Steuerung 
der  Führer  mehr  oder  weniger  „aus  der  Hand  nehmen"  und 
ihm  statt  der  Arbeit  des  Rudergängers  die  Tätigkeit  des 
Ausguckpostens  übertragen,  der  nur  gelegentlich  Kurs,  Ge- 
schwindigkeit und  Steigwinkel  einstellt. 

Gegen  die  Einführung  der  Stabilisatoren  besteht,  ganz 
abgesiehen  von  ihrer  grundsätzlichen  Möglichkeit,  das  Be- 
denken, daß  der  Führer  durch  die  Entlastung  von  der 
Steuertätigkeit  unaufmerksam  gemacht  würde.  Der  vor- 
stehende Vergleich  mit  der  Schiffahrt  zeigt,  daß  dies  ledig- 
lich Slache  der  Ausbildung  und  Erziehung  wäre.  Während 
des  Krieges,  wo  es  weniger  auf  gleichmäßiges  Weiter- 
fliegen als  auf  ständiges,  augenblickliches  Beherrschen  des 
Flugzustandes  ankam,  lag  die  Sache  anders.  Dem  Sport- 
flieger freilich  kann  m^an  es  nicht  verübeln,  wenn  er  „selbst 
fliegen"  will.  Jedenfalls  aber  wäre  der  Ersatz  des  Men- 
schen mit  seinen  Schwächen  und  Irrtümern  durch  einen 
betriebsicheren  Automaten  ein  wirksames  Unfallver- 
hütungsmittel. 

Selbsttätige  Stabilisatoren  bestehen  grundsätzlich  aus 
einer  Rudermaschine  ztmi  Betätigen  der  drei  Steue- 
rungen und  aus  einem  Auslöser,  etwa  einem  Neigungs- 
messer oder  Wendezeigerßo)^  wie  sie  im  vorigen  Abschnitt 
behandelt  wurden,  oder  auch  einem  Geschwindigkeitsmesser, 
einer  Fühlfläche,  wie  der  von  Doutre.  Wir  werden  so- 
gleich die  grundsätzlichen  Mängel  dieser  Geräte  nach- 
weisien,  brauchen  also  auf  die  Beschreibung  im  einzelnen 
nicht  einzugehen,  sondern  können  uns  mit  einem  Hinweis 
auf  die  ausführlidien  Zusammenstellungen  von  Drexler'^') 
und  im  Aero  Manuel^^)  begnügen. 

Zuerst  hat  wohl  v.  Parsevap»)  darauf  hingewiesen,  daß 
sich  Pendel  oder  ähnliche  Querneigungsmesser  gerade 
in  die  Richtung  einstellen,  die  die  Hochachse  des  Flugzeuges 
in  der  Kurve  einnehmen  muß,  um  Schieben  oder  Abrutschen 
zu  vermeiden,  und  zumeist  mehr  oder  weniger  auch  von 
selbst  einnimmt.  Ein  Pendel  könnte  also  in  jeder  beliebigen 
Kurve  auf  die  theoretisch  richtige  Schräglage  einregeln,  ist 
daher  zum  Erzielen  der  Kursstabilität  ungeeignet,  zum  Er- 
zielen der  Kurvenneigung  aber  überflüssig  oder  gar  fehler- 
haft, wenn  die  gewünschte  Schräglage  von  der  theoretischen 
abweicht. 

Das  gilt  nicht  für  die  Regelung  der  Höhensteue- 
rung, da  ein  Längspendel  zwar  auf  Aenderungen  der 
Geschwindigkeit  anspricht,  diese  aber  nur  kurze  Zeit  dauern 
können  und  stets  eine  Aenderung  des  Steigwinkels  bedingen. 
Aber  gerade  den  Steigwinkel  wird  man  durch  den  Stabili- 
sator regeln  wollen,  soweit  er  sich  nicht  durch  Feststellen 
des  Höhensteuers  halten  läßt,  denn  längsstabil  ist  ja  ein 
richtig  gebautes  Flugzeug  von  selbst. 

Der  „A  vel ine- Fluglagenregler"*)  arbeitet  in  der  Tat 
mit  Längs-  und  Querpendeln  (Quedksilberneigungsmesser 
miit  Kontakten),  die  durch  Geschwindigkeits-  bzw.  Wende- 
zeiger-Stauirohre  berichtigt  werden. 

Man  betätigt  also  vorteilhaft  die  Seitensteuenmg  durch 
den  Kreisel  eines  Wendezeigers,  noch  besser  aber  durch 
einen    „Kurs  weis  er"    (mit  zeitlicher    Integration  der 


•^')  F.  Drexler,  Zur  Frage  der  automatischen  Flug"- 
maschinensteueruing-.   Eter  Motorwagen,  1911/r913. 

5^)  Ch.  Faroux  et  C  Bionm  et,  Aero  Mamuel  1914.  Paris 

1913.  Artikel:  Stabilite  (des  Aeroplames),  S.  371/373. 

■^')  A.  V.  Parseväl,  Bericht  des  Prüfungsaussdiiusse.«?  zur 
Beurteilung  von  Erfinduingen ;  kritischer  Bericht.  Jahrbuch  der 
Wissenschaftlichen  Oesellschaft  für  Flugtedhmik,  Bd.  II,  1913  bis 

1914,  S.  193/195. 

^0)  Nach  einer  PatentanimeMuing. 
•)  Quelle:    N.  f.t..  21/11.59. 


Wendezeigerausschläge,  bisher  freilich  noch  nicht  praktisch 
verwirklicht,  aber  nach  Boykows  oben  erwähntem  Vor- 
schlag wohl  ausführbar),  also  einer  Art  Kompaß,  der  stets 
gleiche  Flugrichtung  sicherfGo) ;  weiter  regelt  man  die 
Kurvenschräglage  mit  Hilfe  eines  Pendels,  das  mit  einem 
Steuerzeigerkreisel  nach  Art  der  „Nachdrehvorrich- 
tung"  (s.  Anm.  55)  gekuppelt  ist,  durch  Einstellen  der 
Querruder  derart,  idaß  die  gewünschte,  praktisch  richtige 
Kurvenschräglage  eingehalten  wirds"),  und  endlich 
den  Steigw'inkel  mit  einem  Pendel,  das  wegen  Be- 
schleunigungen infolge  von  Geschwindigkeitsschwankungen 
mit  Fühlflächen  oder  Staudruckmessern  ausgeglichen  wird. 

Im  Gegensatz  zu  diesem  Vorschlag  soll  der  Längs- 
stabilisator von  Budigsi),  im  wesentlichen  mit  staudruck- 
messenden Fühlflächen  besonderer  Art,  den  Aufbau  der 
Flugzeuge  vereinfachen.  Wir  halten  die  übliche  stabili- 
sierende Höhenflosse  für  betriebssicherer  als  diese  Equili- 
bristik  mit  einem  labilen  System. 

Vom  Martin-Stabilisator62),  bei  dem  senkrechte  Fühl- 
flächen, also  Abtriftmesser,  die  Quersteuerung  be- 
tätigen, hört  man  nichts  mehr.  Er  hat  den  gleichen  Fehler 
wie  das  QuerpendeP^). 

Der  „Höhenregler"  von  Banki^^)  endlich  ist  ein 
geistreicher  Schraubendrehzahlregler,  also  kein  eigentlicher 
Stabilislator,  wenn  auch  zum  Einhalten  bestimmter  Steig- 
winkel bei  gewissen  Schrauben  vielleicht  geeignet. 

Häufig  ist  auch  der  kräftetfreie  Kreisel  oder  das 
Kreiselpendel  zur  Stabilisierung,  zum  Auslösen  der 
Rudermaschinen,  herangezogen  worden,  so,  gemeinsam  mit 
einem  Geschwindigkeitsmessar,  beim  Drexler-ß^)  und  beim 
Sperr>'-Stabilisator6S).  Ersterer  ist  nicht  eingeführt  worden, 
letzterer  hat  Todesstürze  verursacht.  Der  Grund  ist  nach 
unseren  früheren  Betrachtungen  über  die  Fehler  der  Kreisel- 
horizonte klar:  Ein  Kreisel,  der  die  senkrechte  Achse  des 
Flugzeuges  auch  nur  wenig  anders  als  in  die  wahre  Lotlinie 
einstellt  ist  keine  Sicherung,  sondern  eine  Gefährdung 
(s.  Anm.  52).  Und  eine  tief  genug  unter  dem  Schwerpunkt 
angeordnete  Schraubenachse  macht  die  Höhensteuerbetäti- 
gung  durch  einen  Geschwindigkeitsmesser  überflüssig. 

Als  Vorschlag  für  die  selbsttätige  Stabilisierung 
von  Flugzeugen  bleibt  also:  1.  Integrierender  Kreiselwende- 
zeiger zum  Einhalten  des  Kurses;  2.  ein  Wendezeiger,  ver- 
einigt mit  Pendel,  zum  Regeln  der  Schräglage  in  der  Kurve; 
3.  Längspendel,  vereinigt  mit  Staudruckmesser,  zum  Regeln 
des  wagerechten  Fluges  bzw.  des  Steigwinkels,  wozu  ge- 
gebenenfalls noch  ein  Druckmesser  zum  Regeln  der  Höhen- 
lage käme. 

e.  Verhütung  durch  Ortsbestimmung. 

Eine  gute  Ortsbestimmung  vermag  nicht  nur  die  Ge- 
fahren für  Menschen  und  Güter  (beide  im  Flugzeug  oder 
außerhalb),  die  ein  Verfliegen  und  ein  Notlanden  in  unbe- 
kannter Gegend  mit  sich  bringt,  sonidern  bereits  die  Ge- 
fah  ren  für  die  Regelmäßigkeit  des  Luftverkehrs,  und  damit 
dessen  größtes  Hindernis,  wirksam  zu  verhüten.  Ueber 
Luftfahrerkarten  und  Ortsbezeichnungen  für  sich 
oder  im  Anschluß  an  Karten  ist  bereits  vor  dem  Kriege 
viel  geschrieben!  worden").  Erwähnt  sei  ein  Vorschlag,  der 
für  die  hoben  Geländeteile  rote,  für  die  niederen  blaue 
Farben  vorsah  (statt  des  üblichen  Braun  unü  Grün),  so 


ß°)  Nach   einer  Paten tanmeM-uing. 
^^)  ,B  ud  i  g  ,  französische  Patente. 

^2)  Adam,  Quierstabiliisator  nach  Martin.  L'Aeropliile,  1. 
hi'Si  15.  Mai  1917,  S.  176. 

^3)  Höhienregler  für  Aeiropliane  von  Domat  Banki.  Oester- 
reichisdhie  Flugzeitsdhrift,  Januar  1916,  S.  5/7.  \ 

^^)  'Z.  B. :  A.  Neub'urger,  Die  selbsttätige  Steuerung  der 
Flugzeuge.  Motor,  Januar/Februar  1920,  S.  212/214. 

65)  Der  selbsttätige  S  p  e  r  r  y  -  Flugzeugführer.  Flying,  Sep- 
tember 1916.  S.  344/346    Vgl  auch  Flugpost  1914,  S.  537/538. 

Neuerlichen  Beridiit:  M.  Thierry,  Luftfalhrtdok'umente. 
L'Aeronautiq'uiCi  Juni  1920,  S.  3/11. 
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daß  dem  Flieger  die  Karte  ebenso  plastisch  erscheinen  sollte, 
wie  ihm  das  Gelände  —  nicht  erscheint,  wie  er  es  sich 
aber  vwstellen  kann;  ferner  die  Kennzeichnung  von  Not- 
landeplätzen,  ungeeigneten  Landestellen,  elektrischen  Lei- 
tungen usw.  auf  der  Karte  und  na<;h  Möglichkeit  auch 
im  Gelände,  z.  B.  die  bisher  unmögliche  Markierung  der 
Hochspannungsleitungen'^^)  durch  wagerechte  Scheiben  mit 
roten  Blitzkreuzen. 

Zur  Bezeichnung  der  Ortschaften  dürfte  von  den 
bisher  vorgeschlagenen  Verfahren  das  beste  sein,  die 
Nummer  des  Kartenblattes,  auf  dem  sie  sich  befindet,  als 
zweistellige  Zahl  (die  z.  B.  Länge  und  Breite  kennzeichnet); 
anzugeben  und  daneben  einen  rechten  Winkel,  der  durch 
seine  Orientierung  nach  den  Himmelrichtungen  angibt,  in 
welchem  Viertel  der  Karte  sich  der  Ort  befindet,  dessen 
ungefähre  Lage  zum  Kartenrand  noch  durch  einen  Punkt 
im  Rechteck  gekennzeichnet  wird.  Die  Lage  des  Winkels 
kann  auch  ohne  Kompaß  ausgemacht  werden,  wenn  die 
Kennzahl  genau  nördlich  gerichtet  ist  (6  und  9  natürlich 
durch  Schreibweise  oder  besonderen  Punkt  unterschieden). 
Dieses  Verfahren,  das  auch  für  ein  im  Nebel  weit  ver- 
schlagenes Luftfahrzeug  verwendbar  ist,  scheint  uns  der 
heutigen  Entwicklung  besser  angepaßt  als  die  Kennzeich- 
nung der  einzelnen  Ortschaften  durch  Buchstaben,  die  für 
die  früheren  niedrigen  Flüge  bequemer  war,  aber  eine 
Kenntnis  der  ungefähren  Gegend  voraussetzt. 

Für  die  Nacht  kommen  Leuchtfeuer  mit  Blink- 
zeichen, ähnlich  denen  des  Seemannes,  in  Betracht,  z.  B. 
das  Aga-Leuchtfeuer^^)  oder  das  Gruppenblitzfeuer  von 
Pintsch  mit  drehbarem  Spiegel*). 

Steht  F  u  n  k  e  n  t  e  1  e  g  r  a  p  h  i  e  zur  Verfügung,  und  das 
dürfte  bei  den  Verkehrsflugzeugen  vorgeschrieben  werden 
können,  so  ist  das  gegebene  Ortsbestimmungsverfahren 
(astronomische  Messungen  im  Flugzeug  sind  ja  zu  um- 
ständlich und  meist  nicht  genau  genug)  die  Richtungsmes- 
sung der  Zeichen  von  zwei  oder  mehr  Stationen  mit  dreh- 
barer, am  besten  doppelter  Rahmenantenne^^),  die  einfacher 
und  schneller  zum  Ziel  führt,  als  das  Anpeilen  des  Flug- 
zeuges vom  Erdboden  aus,  und  die  wirtschaftlicher  ist, 
als  die  Einrichtung  von  TelefunkenKKompaßstationen  mit 
ihrem  großen  Antennennetz  zum  gerichteten  Senden  nach 
allen  32  Winden.  Die  Fehler  beim  Anpeilen  auf  längere 
Strec'ken  werden  nach  Immler'i)  am  kleinsten^  wenn  die 
Sendestationen  aquatorwärts  liegen.  Gelingt  es,  dies  Orts- 
bestimmungsverfahren genau  und  betriebsicher  auszubilden, 
so  ist  die  Aufgabe  des  Navigierens  ohne  Sicht  der  Erde 
und  des  Himmels  gelöst,  besser  als  durch  den  viel  gesuchten 
und  häufig  erfundenen,  aber  grundsätzlich  unmöglichen  ab- 
soluten Geschwindigkeits-  oder  Abdrängungsmesser 
—  es  sei  denn,  daß  auch  hier  der  Kreisel  uns  hilft,die  Natur 
zu  betrügen,  was  Boykow  gelungen  zu  sein  scheint**). 

Daß  Lan  de  platze,  vor  allem  die  Landebahn,  kennt- 
lich gemacht  werden  müssen,  insbesondere  durch  Auslegen 
des  T-förmigen  Bodenwindzeichens  oder  Landekreuzes, 
femer  die  Notlandeplätze,  z.  B.,  wie  in  England  vorge- 
sthlagen,  mit  einem  weißen  Kalkring,  liegt  auf  der  Hand. 
Besondere  Aufgaben  stellt  die  Befeuerung  der  Lande- 
plätze bei  Nacht:  versenkte  Lampen  mit  „Streuer",  der  beim 

•   I      !  '      \  : 

Vfct  Dettmar,  Die  Kermzeichnumaf  der  Freileitungen 
für  Luftfahrer.    ETZ,  11.  September  191Q,  S.  449. 

Leuchtfeuer  für  das  Flugwesen.  Svensk  Motortidning,  25, 
Februar  1917,  S.  67. 

*)  Lichtzeidhen  für  den  Luftverkehr,  IFW  Bd.  2  vom  24  No- 
vember 1920,  S.  598/599. 

^o\  Vgl.  z.  B.  E.  Niemanm,  Die  Bedeutung  der  Funken- 
telegraphie  für  den  Luftverkehr:  L  Die  Funkentekgraphie  lals 
Sicheiiheitsfaktor,  Der  Luftweg,  4.  März  1920,  S.  2/3.  Fumktedii- 
nische  Einzelheiten  geben  zahlreiche  Sonderveröffentliidhumgen,  z. 
B.  die  Teliefuinkemzeitung;  auch  etwa  NfL  1/7.43,  Vorschläge 
von  D  e  n  i  e  1  o  u. 

^^)  W.  Lmmler,  Der  Richtungsiempfänger  als  nautisdies  In- 
strument, Anmalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorolo- 
gie, Juni  1920,  S.  262/269. 

**)  Vgl.  S.  454  Anm.  1. 


Darüberrollen  zusämmenklappt") ;  einfacher:  seitlich  zwei 
weißie  Lichter,  wo  aufgesetzt  werden  sioll,  und  ein  rotes 
senkrecht  dazu  gegen  den  Wind^^)^  außerdem  nötigenfalls 
Rampenlichter.  Beim  leuchtenden  Lände  kreuz  der 
Firma  J.  Pintsch  werden  die  versenkten  Landelichter  durch 
eine  Windfahne  je  nach  Windrichtung  eingeschaltet. 

Bei  Nebel  helfen  tags  Fesselballone,  nadits  Schein- 
werferstrahleni),  zweckmäßig  als  Tor  zweier  Scheinwerfer"), 
sowie  eine  Leuchtspurkanone  davor,  und  seitlich  ein 
Fesselballon,  der  Lichtzeichen  gibt.  Besonders  starke  orts- 
feste Scheinwerfer  für  diesen  Zweck  hat  während  des 
Krieges  die  Firma  C.  P.  Goerz  ausgebildet*),  außerdem 
Flugzeugscheinwerfer**),  die  eine  Reihe  von 
Sonderaufgaben  stellen. 

f.  Verhütung  durch  Luft  zeichen. 

Die  Gefahr  von  Zusiammenstößen,  wie  sie  auf  Flug- 
plätzen häufig  vorkommen,  aber  auch  im  freien  Luftmeer, 
vor  allem  auf  den  Luftstraßen  der  Zukunft,  erfahrungs- 
gemäß durchaus  möglich  sind,  wird  bei  sichtigem  Wetter 
durch  die  bekannten  und  teilweise  bewährten  Ausweiche- 
und  Licht  rege  In  der  Luftfahrt-Konvention  und  der 
Luftverkehrsgesetze,  sowie  der  Flugplatzordnungen,  an 
denen  wir  nicht  rütteln  wollen,  hinreichend  verhüitet;  nur 
gegen  einen  Zusammenstoß  bei  Nebel  ist  bisher  noch 
kein  Kraut  gewachsen,  denn  die  Schallsignale  des  See- 
manns versagen,  solange  das  Flugzeug  noch  so  viel  Eigen- 
geräuseh  besitzt,  daß  die  Annäherung  eines  andern  Luft- 
fahrzeuges nicht  mit  Sicherheit  wahrzunehmen  ist.  Hier 
ist  vielleicht  die  F  u  n  k  t  e  1  e  g  r  a  p  h  i  e  berufen,  Abhilfe 
zu  schaffen,  Z.  B.  durch  einen  (auch  für  andere  Zwecke 
erwünschten)  einfachen  Lautstärkemesser,  der  die  Annähe- 
rung eines  anderen  Luftfahrzeuges  anzeigt,  falls  dieses 
ständig  funkt,  oder  durch  eine  „funktelegraphische  Wün- 
schelrute", die  jede  Störung  des  elektrischen  Feldes  der 
Umgebung  durch  Fremdkörper,  auch  Freiballone,  Drachen, 
Drähte  oder  Gebäude,  anzeigen  müßte''*). 

Bisi  derartige  Geräte  verwirklicht  sind,  bleibt  als  p|rak- 
tischer  Vorschlag:  Jedes  Luftfahrzeug  hat  bei  Nebel 
miit  einer  bestimmten  ,Wellenlänge  in  bestimmten  Abständen 
seine  Höhe,  seinen  ungefähren  Ort,  seinen  Kurs  u.  dergl. 
zu  funken;  andere  Luftfahrzeuge  in  derselben  Gegend  haben 
daraufhin  eine  möglichst  abweichende  Höhe  aufzusuchenf). 
Wenn  die  Höhenangabe  auf  100  m  genau  ist,  und  für  ein  Stei- 
gen um  200  m  etwa  2  Minuten  gerechnet  werden^  so  beträgt 
der  „Gefahrabstand"  bei  150  km/h  Fluggeschwindigkeit 
10  km !  Außerdem  besteht  die  Möglichkeit,  daß  beide  Luft- 
fahrzeuge gleichzeitig  steigen  oder  herabgehen,  um  sich 
auszuweichen.  Die  eindeutige  Regel:  rechts  aus- 
weichen, läßt  sidii  ja  nur  bei  Sicht  anwenden,  hier  jedoch 
durch  eine  weniger  sichere  ersetzen,  z.  B.:  Das  Luftfahrzeug 
mit  dem  größeren  Kurswinkel  steigt,  das  andere  geht  her- 
unter; dabei  wäre  zugleich  der  Anschluß  an  die  Ausweiche- 
regel für  sichtiges  Wetter  gewonnen. 

Jedenfalls  scheint  die  weitere  Ausbildung  der  funk- 
te le  g  r  ap  h  i  s  c  h  en  Verständigung  zwischen  Luftfahr- 
zeugen untereinander  oder  mit  dem  Erdboden  das  einzige 


''2)  Beschreibung  eimer  meuen,  von  den  Deutschen  verwen- 
deten Fllugpliatzbeieuchtuinig.  Le  Oenie  Civil,  8.  Juli  1916,  S.  29. 

'R.  v.  Bentivegini,  Luftverkehr  und  Riesiemfllugzeug'e. 
ZFM.  30.  April  1919,  S.  97/102. 

1)  Vgl.  Anm.  S.  454. 

*)  Vgl.  den  erwähnten  Vortrag  von  Boykow. 

*')  Vgl.  Georg  G  e  h  1  h  o  f  f  und  Hans  L  a  t  z  k  o ,  Sidhein- 
werfer  für  Flugzeuge  und  ihre  B-edieutung  für  den  Nachtflug.  Der 
Luftweg,  Bid.  4  voimi  2.  und  16.  Dezember  1920,  S.  1/4  und'  4/8; 
ferner:  Eliektrische  Flugzeiuigbeleuidhtung,  ETZ  (Elektrotechnische 
Zeitschrift)  Bd.   42,  Nr.  26  vom'  30.   Juni  1921,  S.  306. 

''*)  "Aehnlidies  ist  in  Bergwerken  versucht,  für  die  Luftfahrt 
aber  noch  nicht  erörtert  Worden. 

t)  Aehnlich  hilft  man  sich  im  englischen  Luftverkehr  durch 
Vermittlung  einer   Bodenfunkstelle.    Vgl.   N.  f.  L.  22/00.00. 
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Mittel,  sichere  Verkehrsverhältnisse  auch  bei  unsichtig-em 
Wetter  zu  schaffen.  ^ 

g.  Verhütung  durch  Wetterdienst. 

Mit  zunehmendem  Auftriebsüherschuß,  mit  wachsender 
Oeschwindig-keit  und  Steuerbarkeit  sind  die  Flugzeuge  zwar 
weniger  abhängig  von  den  Jüc-ken  des  bewegten  Luftmeeres 
und  von  der  Stärke  des  abdrängenden  Windes.  Heftige 
fr  A  ^u""^  Gewitterböen  sind  aber  zweifellos  zu  meiden 
I  u  ^  °  ^ '  "^^^  ^^^^  ^^"^  schlimmste  Feind  des 
Luttfahrers  selbst  mit  vorzüglicher  Ortsbestimmung  zum 
mmdesten  beim  Landen.  ^' 

Ein  regelmäßiger  Wetterdienst*)  mit  Sturm-  und 
Uewittenvamungen,  vor  allem  aber  mit  Nebelvorhersage'5) 
wie  er  z.  B.  für  den  Flugdienst  London-Amsterdam  einge- 


richtet zu  sein  scheint,  ist  daher  Vorbedingung  eines  ge- 
regelten sicheren  Luftverkehrs.  Er  bedingt  gewisse  Aende- 
mngen  im  Umfang,  der  Zeit,  dem  Ort  und  der  Art  der 
Wetterbeobachtiingen,  ferner  die  Vereinigung  der  Sammel- 
stelle  für  die  Wettermeldungen  mit  einer  Funkstation 

Zur  Gewitterwarnung  im  Flugzeug  selbst  dient 
—  neben  der  Wolkenbeobachtung  —  W;igands  preis-, 
gekrönte  Vorrichtung  zum  Messen  des  elektrisdien  Span- 
nungsgefälles, zwei  radioaktive  Kollektoren,  der  eine  am 
Mugzeug,  der  andere  eine  Strecke  darunter*)  Beide 
smd  durch  Drähte  mit  einem  Elektrometer  verbunden 
das  „die  Störungen  des  elektrischen  Gleichgewichtes  der  Luft 
zu  erkennen';  gestattet,  die  durch  „die  Gewittern  vorher- 
gehenden Vertikalbewegungen  der  Luft"  herbeiwführt 
^^^rden**).  (gchiuß  folgt.) 


Schlitten-Zubauten  für  Automobile. 


Von  Ingenieur  G. 
In  dieser  Zeitschrift  behandelte  Herr  Dr.  Horst  Schiebler 
eingehend  das  Schlittenproblem.    Ich  möchte  versuchen 
seme  Ausfuhrungen  durch  einen  Bericht  über  einige  Schlit- 
tenzubauten, also  gewissermaßen  über  Uebergan|sfonnen 
zwischen  Schlitten  und  Auto  zu  ergänzen 

Ui^hP'^  I?'^^^^'  '^^?  "'^'^^  etwa  0,30  m  Schnee- 
lK5he  auch  bei  Gleitschutzketten  oder  sonstigen  Gleitschutz- 
vomchtungen  die  Verwendbarkeit  des  LastiJagens  una  des 
Personenkraftwagens  aufhört,  ist  hinreichend  bekannt.  Da 
Mn^^'f  !  '".d'^"^"  regelmäßig  jährlich  mehrere 

^iol  H  ^""^Z^^-  ^^^ft'g^  Schneeverhältnisse  herrschen, 
liegt  das  Bedürfnis  nach  einem,  motorisch  betriebenen  Schlit- 
ten für  dae  Guter-  und  Personenbeförderung  vor.  So  ent- 
li'^'''^.^  Motorschlitten,  die  besonders  hinsicht- 
lich d^er  /Art  des  Antriebs  sehr  .voneinander  abweichen  Ver- 
sind .^,?f^  '^^/^'k?!  französische  Konstruktionen 
sind  auf  diesem  Gebtet  bakanntiiCh  erfolgreich  gewesen 
Tlmtzdem^aber  hat  der  Motorschlitten  diese?  Art  kdne  gröl 
zu  erk^mn^.^^        gefunden.    Diese  Erscheüiung  ist  leicht 

WUrd^^df ^ H^^I^."'*^"  dem  Gebiet  des  Motorschlittens 
Würde  das  Hauptaugenmerk  offensichtlich  immer  auf  die 
Vr?c-^'.'"l"''^.'!f'"  konstruktiven  Schwierigkeiten  gelegt 
tolm?S''"S  ^'^^^^"ßerordentlich  groß;.  Rein  iäußerufh 
^S^lrt  J''^^''  ^^"^  verschiedenen  Wegen  zum 

7?'  ^u-"^"  Konstiiikteuren  eingeschla|en  wur^ 
ordent^^h'  ^J?"^^^^tet  je  nach  meiner  Beschaffenheit  außfer- 
^^Z^  r  "^^^'^^^^  Rebunigs-  und  Widerstandskoeffe- 
Eh^tmf  n^^r  öntersuChiingen  über  diese  sind  bishen 
Überhaupt  noch  mcht  bekannt  geworden.  Um  wn  den 
^gensdia  ten  des  Schnees  möglichst  unabhängrzu  werden" 

^huZ^^^"^'  ''^'"'"'^5*'  Luftschraubenamfieb  f ür  mS 
g^hhtten  zu  vm^enden,  der  aber  die  Vemendbarkeit  des 

I?™^'^'"  begrenzte.    Immer  muß 

■an  sto'ichen  JVliotorschlitten  etwa  ebenso  teuer  werden   als  ^ 

StTm/'''"^'  ^t^Ssfms^s  Autom<*il  Da  iSin  'nun, - 
XS^rciJS'^f'H'^''^.^'^^^^^^^"  *ür  die  Monate,  die 
SSp  1  ^S'-H?  ^tr3°u*°r^''"^^"  schneereichen 
Monate  im  gleichen  Beti-iieb  benötigt,  bedingt  dies  zugleich 
seihr  große  Unkosten  für  die  Bieschkfung  der  FahS^e 
dS  MotoL^rl"^'  ^"^"'^^  ^''^'^  Verbref^^nS 
aSenmtrl  f '      ^'^^  ^'^^h,  daß  man  das  Haup^' 

S?F^S        W-T'^  .r^u.^"^        Konstruktion  auch  auf 
uje  rrage  der  Wirtschaftlichkeit  fegen  muß. 

Bd  4  ^5  i^'  'Koschlniieder,  Biodenorgranisation,  IFW 
rieh  SeilkonrV^-A^l''"  ^^22,  5.67/68?  auch:  Hein- 
d,Pr  FWil^  P^'-  ^^"^  Ausbau  des  Wetterdienstes  im  Rahmen 
l?  KT9'iri'6V6f'  Zugverkehrs,  ZFM  Bd.  13,  Nr  I  S 

das  pLirSS^^  l  B.  Cave,  Wetterverhältnisse,  die 

«as  ruegen  gefahrvoll  machen.   Aeronautics,  9.  Mai  1917,  S.  336. 


Mayer,  Leipirig. 

Von  diesem  Gesichtspunkt  aus  sind  in  letzter  Zeit  Schlit- 
ten-Zubauten für  Automobile  entstanden,  die  den  Mioitor- 
wagen  befähigen,  im  Winter  als  Motorschlitten  zu  dienen 
Dabei  können  Motor,  übrige  Maschinenanlage,  Chassis  und 
Karosserie  das  ganze  Jahr  benutzt  werden.  Am'  interessain- 
testen  und  erfolgreichsten  ist  diese  Aufgabe  z.  Z.  durch  den 
Schlittenzubau  „Aquilon"  gelöst,  Abb.l,  mit  dem  erst  kürzlich 
™  ^^S^oirge  an  der  sächsisch-böhmischen  Grenze  wieder 
öffentliche  Versuche  stattfanden.  Die  Konsti-uktion  ist  für 
Lastwagen  und  Personenwagen  im  Prinzip  dieselbe,  in  der 
Durchbildung  jedoch  verschieden.  Das  Wesenthchste  an 
diesen^hlitten-Zubauten  ist,  daß  man  mit  ihrer  Hilfe  in 
2  bis  3  Stunden  jeden  normalen  Lastwagen  oder  Personen- 
wagen in  einen  Motorschlitten  verwandeln  kann,  ohne  daß 
man  dafür  konstruktive  Aenderungen  am  Chassis  vornehmen 
muß. 


Abb.  1.  Lastwagen  mit  Aquibn-Schlittenzubau. 


Zu  diesem  Zweck  werden  zunächst  die  Vorderräder  auf 
ein  Paar  vordere  Kufen  gesetzt.  Diese  Vorderkufen  sind 
mii  Steuerschneiden  versehen  und  auch  in  der  sonstigen 
Formgebung  so  gebaut,  daß  sie  ein  Lenken  wie  beim  Wa- 
gen gestatten.  Die  Vorderräder  werden  also,  wie  auch  die 
beistehenden  Abbildungen  zeigen,  nicht  abgenommen. 

Ferner  werden  zum-  Umbau  an  Stelle  der  Hinterräder 
die  abgenommen  werden  müssen,  doppelarmige  Hebel  mit- 

u  :  *^         Ergebfiiis  des  Wettbewerbes  zur  Hebung-  der  Sidier- 
hat  auf  VerkebrsluftfaJirten^  Abschinitt  B.   Der  LuLeJ   M  5 
Nr.  31/32  vom'  11.  August  1921.  S.  239/240.  ^' 
H»K**^       ™^.-ß«sdifaß  dies  Preisgerichts  im  Wettbewerb  zur 
Hebung  der  Sidierfieit  auf  VerkehTsluftfahrten".    Der  LuftwS 
Bd.  5,  Nr.  29/30  vom  28.  Juli  1921,  S.  231.  ^-uiiwc^, 
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telst  entsprechender  Nabe  aufgesetzt.  Das  vordere  Ende 
dieser  Hebel  ist  mit  einer  Vorrichtung  zum  Heben  und 
Senken  verseben.  Das  hintere  Ende  der  doppe lärmigen 
Hebel  trägt  die  Achse  des  Antriebsorgans;  sie  ist  elastisch 
allseitig  schwingbar  und  verschiebbar  gelagert,  so  daß  sich 
das  Antriebsorgan  selbsttätig  den  Unebenheiten  des  Ge- 
ländes anpassen  kann.  Auf  die  Nabe  der  doppelarmigen 
Hebel  werden  ferner  die  Kufen  aufgesteckt,  die  an  Stelle 
der  Hinterräder  treten. 


Abb.  2.    Antriebsorgan  und   Hinterkufen  des  Aquilan-Schlitten- 

Zubaues. 


Durch  die  Hebel-  und  Senkvorrichtung  kann  das  Ani- 
triebsorgan  mit  größerer  oder  geringerer  Bodenpressung,,, 
je  nach  der  Belastung,  den  Schneeverhältnissen,  der  Stei- 
gung usw.  oder  auch  ganz  ohne  Bodenpiressung  oder  sogar 
ohne  Berührung  des  Bodens  benutzt  werden,  wobei  im 
letzteren  Falle  seine  Wirkung  natürlich  ausfällt. 


Sowohl  die  vorderen  als  die  hinteren  Kufen  sind  von- 
einander unabhängig  gelagert.  Dadurch  kann  sich  jede 
einzelne  Kufe  den  Bodenverhältnissen  anpassen. 

Für  Personenwagen  dient  als  Antriebsorgan  ein  Trom- 
mel-SchaufelhRad.  Bei  Lastwagen  wird  eine  der  Wirkung' 
im  Schnee  angepaßte  Raupe  benutzt.! 

Der  Antrieb  dieser  Organe  erfolgl  bis  zur  Hinterachse 
wie  beim  Wagen  und  von  der  Hinterachse  des  Wagens  auf 
die  Achse  des  Antriebsorgans  durch  Kette. 

Die  Last  des  Wagens  wird  hierbei  lediglich  von  den 
Kufen  getragen.  Der  Zubau  des  Trommel-Schaufel-Rades 
bzw.  der  Raupe  dient  nur  der  Vorwärtsbewegung;, 

Bei  Steigungen  bis  8  "/o  genügt  die  vorhandene  Boden- 
pressung durch  das  Gewicht  des  Antriebsorgans.  Erst  bei 
Steigungen  über  8  o/o  wird  ein  künstliches  Anpressen  des 
A n t ri ebsorgans  e rf orderlich; 

Während  sich  mit  dem  Trommel-Schaufel'-Rad  etwa 
dieselben  Geschwindigkeiten  wie  beim'  Wagen  erreichen 
lassen,  gestattet  der  Raupenantrieb  Geschwindigkeiten  bis 
24  k-m/std. 

Versuche  mit  dem  Trommel-Schaufel-Rad-Antrieb  wur- 
den in  den  Hochalpen  auf  dem  Katschberg  und  Tauernpaß 
durchgeführt.  Dabei  wurden  Schneehöhen  vom  miehr  als 
3  m  befahren  und  Steigungen  bis  19  o/o  genommen.  Das 
Vollgewicht  des  Fahrzeuges  war  dabei  1400  kg.  Die  Lei- 
stung des  Motors  war  22  PS., 

Mit  dem!  Raupenantrieb  wurden  Versuche  im  Erzgebirge 
durchgeführt.  Zur  Verwendung  gelangte  ein  2  Tonnen- 
Nacke-Lastwagen  mit  Schnecken-Antrieb,  der  leer  2800  kg 
und  voll  4800  kg  wog.  Die  Leistung  des  Motors  war  28PS. 
Die  Schneehöhe  betrug  bis  1,5  m'.  Es  kam  keine  Stelle  vor, 
die  nicht  bewältigt  wurde.  Steigungen  bis  18  o/o  wurden  imiit 
gepreßter  Raupe  ohne  Schwierigkeiten  genom'men.  Der 
Umbau  in  den  Schlitten  auf  offener  Straße  dauerte  2  Stunden. 

Die  Versuche  fieser  Art  reichen  mehrere  Jahre  zurück; 
jedoch  wurden  sie  längere  Zeit,  namentlich  im  Krieg,  bis 
zu  gewissem  Grade  geheim  gehalten. 


Peru  als  Automobilland. 


Das  Kennzeichen  des  dortigen  Motorwagen^Marktes 
bildete  in  letzter  Zeit  die  allgemeine  Preissenkung,  die  sich 
aus  den  Preisankündigungen  der  dortigen  Tagesblätter 
erkennen  läßt. 

Als  in  den  Vereinigten  Staaten  die  Preise  vor  einem 
Jahre  zu  sinken  begannen,  konnten  die  hiesigen  Kaufleute 
diese  Bewegung  aus  zwei  Gründen  nicht  mitmachen :  Erstens 
hatte  der  Wechselkurs  eine  sinkende  Richtung  beibehalten, 
so  daß  der  Wert  der  peruanischen  Währung  geringer  war 
als  der  Preissturz  im  Auslande,  zweitens  erhöhte  die  peruani- 
sche Regierung  die  Zölle  auf  Motorfahrzeuge.  Aus  diesen 
beiden  Gründen  mußten  die  Kaufleute  in  Peru  trotz  des 
Sinkens  der  amerikanischen  Preise  notgedrungen  zum  größ- 
ten Erstaunen  ihrer  Kunden  ihre  Pteise  erhöhen,  statt 
dieselben  herabzusetzen. 

Der  Sommer  beginnt  in  Peru  mitte  Dezember,  so  daß 
während  dieser  Zeit  größere  Nachfrage  nach  Motorwagen 
herrscht.  Wenn  der  Sommer  vorbei  ist,  besteht  der  nächste 
Anreiz  des  Motorwagengeschäfts  in  dem  vergrößerten  Um- 
sätze, der  den  Ende  Juli  mehrere  Tage  andauernden  Na- 
tionalfeiertagen vorausgeht.  Gegen  Schluß  des  Jahres  1922 
wird  das  Motorwägengeschäft  in  Peru  wieder  in  vollem 
Gange  sein. 

Günstige  Umstände  hierfür  sind  die  wachsende  Macht 
der  Regierung  und  die  Preissteigerung  der  Baumwolle,, 
womit  ein  entsprechendes  Steigen  des  Kurses  verknüpft 
ist.  Zucker,  Wolle  und  andere  Produkte  werden  voraus- 
sichtlich, ebenso  wie  die  Baumwolle  steigen. 

Es  liegen  dort  bereits  Anfänge  einer  B€wegu,ng  zur 
Förderung  des  Straßenbaus  vor,  die  sich  hoffentlich  noch 
vergrößern  wird,  da  dieselbe  nicht  allein  zu  einem  ver- 


mehrfen  Absatz  von  Motorwagen,  sondern  auch  zu  einer 
schnelleren  Entwicklung  des  Landes  führen  wird.  So  wurde 
z.  B.  in  letzter  Zeit  der  Bau  einer  Zollstraße  mit  Zement- 
decke von  Lima  nach  Callao  beschlossen.  Die  neue  Straße 
wird  10,250  km  lang  und  7  m  breit  werden.  Der  Ausbau 
ist  bereits  kontraktlich  abgeschlossen  worden  und  muß  in 
6— "8  Monaten  begonnen,  sowie  in  18  Monaten  beendigt  sein. 
Die  größte  Zunahme  in  der  Verwendung  motorischer  Kraft 
weist  das  Gebiet  des  Lastwagens  auf,  vielmehr  als  die 
Gebiete  des  Schleppers  oder  Personenwagens.  Auf  dem 
Markte  der  leichten  Wagen  besitzen  die  Amerikaner  an- 
scheinend den  Vorrang,  während  bei  den  schweren  Last- 
wagen vielleicht  die  europäischen  Werke  den  größten  Um- 
satz erzielen. 

Die  Gesamtzahl  der  in  Lima,  der  Hauptstadt,  ansässigen 
mit  der  Einfuhr  von  Motorfahrzeugen  beschäftigten  Häuser 
beträgt  über  50,  von  denen  nicht  alle  und  andauernd  sich 
bierin  betätigen.  Nicht  hierin  einbegriffen  sind  die  Provinz- 
firmen,  die  direkt  einführen  und  deren  Anzahl  ständig 
wächst.  Aus  den  amtlichen  Nachrichten  über  die  Einfuhr- 
häfen für  Motorfahrzeuge  ergibt  sich,  daß  sich  im  Jahre 
1919,  bis  wohin  die  zuverlässigen  Angaben  reichen,  der 
Wert  der  in  die  Provinzen  direkt,  mit  Umgehung  von  Lima, 
eingeführten  Motorfahrzeuge  auf  25  Prozent  der  Gesamt- 
einfuhr an  Motorwagen  belief.  Die  Zunahme  der  in  den 
Provinzen  im  Gebrauch  befindlichen  Motorwägen  ist  der 
wichtigste  Umstand  für  die  zukünftige  Entwicklung  des 
dortigen  Marktes.  Die  Anzahl  der  Einstellhallen  in  Lima 
beträgt  ebenfalls  über  50.  Dieselben  sind  zur  direkten  Ein- 
fuhr nicht  kapitalkräftig  genug,  aber  sie  bilden  einen  guten 
Niährboden  für  Propagandazwecke,  da  dieselben  bis  75 
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Motorwagen  aufnehmen  können.  Außerdem  befinden  sich 
in  den  Provinzen  noch  25  Einstellhallen.  Ferner  sind  sechs 
Vulkanisieranstalten  in  Lima  und  ebensoviel  in  den  Provin- 
zen vorhanden.  Schließlich  sind  noch  in  Lima  sechs  Benzin- 
Straßenstationen,  sowie  acht  oder  mehr  kleine  Geschäfte 
vorhanden,  in  denen  Benzin,  Gel,  Fett,  Zubehörteile  und 
manchmal  auch  Reifen  verkauft  werden. 

,  Statistik. 

Die  Anzahl  der  in  Peru  befindlichen  Motorwagen  ist 
nur  mit  Schwierigkeiten  festzustellen,  denn  die  Berichte 
aus  den  Provinzen  laufen  nur  schlecht,  wenn  überhaupt  ein. 
Die  Behörden  gaben  für  Lima  folgende  Zahlen  an: 
Mietautomobile  629 
Im  Privatbesitz  1300 
Lastwagen  300        =  2229 

Angenommen,  daß  außerhalb  Lima  etwa  die  Hälfte  ^1114 
vorhanden  ist,  ergiebt  sich  eine  Gesamtzahl  von  3343 
Motorfahrzeuge. 

Höchstwahrscheinlich  befinden  sich  jedoch  mehr  Motor- 
wagen im  Lande. 

Vom  Jahre  1909  bis  1920  wurden  aus  den  Vereinigten 
Staaten  nach  Peru  4836  Motorwagen  beider  Klassen  ein- 
geführt. Im  Jahre  1921  erhöhte  sich  diese  Anzahl  min- 
destens auf  5000.  Unter  der  Annahme  einer  Abnahme  von 
25  Prozent  derselben  infolge  Verbrauchs,  erhält  man,  ohne 
Berücksichtigung  der  in  den  letzten  zehn  Jahren  aus  Europa 
eingeführten  Automobile,  3750  Motorwagen. 

Die  peruanischen  Einfuhrstatistiken  über  Motorwagen 
stellen  zunächst  nur  den  Wert,  später  das  Gewicht  und  den 
Wert  derselben  fest.  Seit  1917  werden  Anzahl,  Wert  und 
Gewicht  der  Personenwagen,  bei  den  Lastwagen  jedoch  nur 
Gewicht  und  Wert  derselben  festgestellt.  In  den  Unterab- 
teilungen für  Gewicht  und  Wert  werden  die  einzelnen  Ur- 
sprungsländer angegeben;  bei  den  Zahlen  findet  man  jedoch 
nur  eine  Gesamtzahl  für  alle  Ursprungsländer.  Die  Zahlen 
für  1920  sind  noch  nicht  bekannt  gegeben.  In  den  drei 
Jahren,  in  denen  verläßliche  statistische  Angaben  über  die 
Personenwagen,  ohne  Lastwagen,  erhältlich  waren,  wurden 
1798  Personenwagen  eingeführt. 

Zieht  man  nun  die  aus  Europa  nach  Peru  eingeführte 
Anzahl  an  Personen-  und  Lastwlagen  in  Betracht,  so  wird 
man  in  der  Annahme  nicht  fehlgehen,  daß  sich  in  Peru 
1000  Motorwagen  befinden 

Außerdem  sind  dort  annähernd  1000  Schlepper  vor- 
banden, bei  denen  die  beinahe  alle  führenden,  nordamerika- 
nischen und  sehr  viele  europäische  Marken  vertreten  sind 
Sehr  beliebt  ist  ein  leichter  Schlepper  von  20  PS  mit  drei 
Pflügen.  Da  Peru  ein  Land  mit  großen  Gütern  und  Pflan- 
zungr^n  ist,  so  bietet  sich  dort  ganz  vion  selbst  ein  Gebiet 
zur  Verwendung  motorischer  Kraft  in  der  Landwirtschaft 


und  ein  ausgezeichneter  Zukunftsmarkt  für  den  Absatz  von 
Schleppern. 

Beinahe  alle  führenden,  nordamerikanischen  Motor- 
wagen sind  in  Peru  vom  leichten  Wagen  bis  zur  Limousine 
vertreten;  es  ist  erstaunlich,  wie  viele,  erstklassige  Per- 
sonenwagen dort  anzutreffen  sind.  Die  amtlichen  Listen 
weisen  nach,  daß  nicht  mehr  als  10  Prozent  der  in  Lima 
befindlichen  Personen-  und  Lastwagen  aus  Europa  stammen 

Noch  bemerkenswerter  als  der  Umsatz  in  Personen- 
und  Lastwägen  ist  die  Zunahme  der  dortigen  Verwendung 
von  leichten  Lastwagen.  Der  leichte  s/^-Tonner  und  1 -Tonner 
verkauft  sich  schneller  als  die  großen  Frachtwagen,  wenn 
dieselben  auch  anfangen,  zahlreicher  aufzutreten.  Die  perua- 
nisch- Postbehörde  hat  vor  kurzem  mehrere  Albion-Last- 
wagen zur  Postbeförderung  in  Betrieb  genommen. 

Interessant  ist  auch,  daß  der  Preis  des  Fordson -Schlep- 
pers jetzt  in  Lima  von  £  325.—  auf  £  300.—  ermäßigt 
worden  ist,  das  sind  ungefähr  $  87.50  in  Gold  bei  gegen- 
wartigem Kursstande.  Wahrscheinlich  zieht  diese  Preis- 
herabsetzung ähnliche  Ermäßigungen  bei  verschiedenen  an- 
deren Personenwagen-,  Schlepper-  und  Lastwagenmarken 
nach  sich. 

M  3  r  k  t  \'  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  e. 

Schließlich  haben  aber  die  herabgesetzten  Preise  die 
Wirkung  gehabt,  daß  sich  die  dortigen  Lager  in  Motor- 
wagen, Zubehörteilen  und  Reifen  allmählich  leerten,  so  daß 
uberall  statt  Ueberschuß  Warenmangel  eintrat,  nicht  einmal 
die  beliebten  amerikanischen  billigen  Wagten  sind  noch  in 
großer  Zahl  auf  La,ger. 

Trotzdem  wird  die  Marktlage  von  verschiedenen  Fakto- 
ren feils  günstig,  teils  ungünstig  beeinflußt.  Zunächst 
herrscht  im  Chicanatal,  dem  Zentrum  der  Zuckerindustrie 
eine  Unzufriedenheit  der  Arbeiterschaft;  die  den  Zucker- 
handel bedroht  und  infolgedessen  die  allgemeine  Geschäfts- 
lage ungünstig  beeinflußt.  Die  polilische  Empörung  gegen 
die  Regierung  in  Iquitos  und  die  bis  jetzt  noch  nicht  ernst 
zu  nehmende  Unzufriedenheit  der  Indianer  im  Bezirk  Puno 
werdi^n  wohl  beigelegt  werden. 

Einen  anderen  Umstand  bietet  die  geplante  Anleihe 
seitens  der  Vereinigten  Staaten.  Eine  Gruppe  von  amerika- 
nischen Finanzleuten  haben  in  Lima  die  Hilfsquellen  des 
Landes  zur  Feststellung  der  Sicherheiten  für  die  nachge- 
suchfe  Anleihe  untersucht.  So  lange  die  Hoffnung  auf 
Gewährung  der  Anleihe  besteht,  werden  sich  die  jetzt 
herrschenden  Verhältnisse  nicht  verschlechtern,  aber  vor 
Gewähirung  der  Anleihe  audh  nicht  verbessern.  Auf  diese 
Weise  bleibt  das  Merkmal  der  augenblicklichen  Marktlage 
in  Peru  allgemeine  Zurückhaltung. 

Allerdings  macht  sich  in  den  Zeitungen  eine  lebhafte 
Tätigkeit  durch  immer  größer  werdende  Anzeigen  be- 
merkbar. 


flufomobil.  und  flugtechnische  Gesellschaff 


Club-Abende: 


(Technisch  -  roissensdiaftlidie  Vereinigung)  C.  \7. 


I 
I 


nP.PlSh,f7f?n-fin'^"  Zusammenkünfte  cier  Mitglieder  und  Freunde  der  Automobil-  und  Flugtechnischen 
Uesellschaft  finden  nach  wie  vor  an  jedem  Donnerstag  Abend  in  unseren  Clubräumen,  Kleiststraße  14 1  statt. 
Die  Kassenverwaltung  macht  erneut  darauf  aufmerksam,  daß  Wohnungsänderungen  der  Mit- 
glieder sofort  mitgeteilt  werden  müssen;  ebenso  muß  dem  zuständigen  Postamt  aufgegeben  werden  die 
Zeitschrift  unter  Angabe  der  neuen  Adresse  nachzusenden.    Nur  dann  kann  Gewähr  übernommen  werden, 

daß  die  Zeitschrift  pünktlich  bestellt  wird. 
Knopfabzefchen,  Mützenschilder,  Wagenschilder  werden  noch  zu  alten  Einkaufspreisen  abgegeben. 

Für  die  Kassenverwaltung. 
A.  Lissner. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  Berlin  W  57, 


Berlin.  Halendorf  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränikter 
Haftung.  Sitz:  Berlin'.  Gegenstajid  des  Unternehmens:  Die 
Uebernahme  und  der  Betrieb  der  bisihier  unter  der  nicht  ein- 
getragenen Firma  G.  Hans  Hagejidorf,  Berlin  SO  26,  Eli&abeth- 
ufer  5/6,  betriebenen  Fabrikation  von  Automobile  und  Fahrrad- 
pumpen sowie  die  Erzeugung  und  der  Vertrieb  von  Maschinen- 
teilen und  Zubehörteilen  aller  Art  der  Automobil-  und  Fahrrad- 
industrie.  Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M.  Geschäftsführer: 
Kaufmann  Hans  Hagetndorf,  Berlin,  Kaufmann  Fritz  Pickert,  Char- 
lottenburo-. 

Berlin.  Aktiengeselschaft  für  Akkumulatoren-  und  Auto- 
mobübau,  Sitz  Berlin.  Prokuristen:  Emil  Osterburg  in  Berlin, 
Hans  Reichert  in  Berlin-Steglitz,  Framz  Memering  in  Berlin.  Je 
zwei  von  ihnen  sind  ermächtigt,  die  Gesellschaft  giemeinschaftlich 
zu  vertreten. 

Berlin.  Steglitzer  Auto-Park  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
Betrieb  von  Unterstellräumen  für  Automobile,  Stammkapital 
30  000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Wenner  Frosch  in  Berlin- 
Steglitz. 

Berlin.  Auto-  und  Motorvi^erksitatt  Wilke  &  Zitzwatz,  Berlin. 
Offene  Handelsgesellschaft.  Gesellschafter  simd  Karl  Wilke,  Kauf- 
mann, und  Albert  Zitzwitz,  Schlossermeister,  beide  Berlin.  Zur 
Vertretung  der  Geselschaft  sind  nur  beide  Gesellsdiafter  gemetn- 
schaftH-ch  ermächtigt. 

Berlin.  AutomobilpCarosserie  Wagen  und  Radfabrik  August 
Irmer  Inh.  Gertrud  Irmer,  Berlin:  Die  Gesamtpnokura  des  Gurt 
Neussel  ist  erloschen. 

Brandenburg,  Havel.  Brandenburger  Luxuswagen-  imd  Ka- 
rosseriefabrik Gustav  Reichert,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung, Brandenburg  (Havel):  die  Firma  wurde  geändert  in  Branden- 
burger Karosseriefabrik,  Gesellschaft  mit  besdiränkter  Haftung. 

Brand-Erbisdorf.  Firma  Elitewerke  Aktiengesellschaft  in 
Brand-Erbisdorf :  Das  Grundkapital  wurde  um  30  Millionen  Mark, 
in  30  000  Aktien  zu  1000  Mark  zerfallend,  auf  60  Millionen  Mark 
erhöht. 

Crimmitschau.  Stehfest  &  Müller,  Gesellsdiaft  mit  be- 
sdiränkter Haftung.  Sitz  Crimmitschau.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Uebernahme  und  Ausführung  von  Reparaturen 
fremder  iLast-  und  Personenkraftwagen  sowie  von  Motorfahr- 
zeugen aller  Art.    Ferner  der  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und 


deren  Teilen,  Autozubehör,  Ountmii^  Benzin,  Oel  usw.  Das  Stamm- 
kapital beträgt  eiinhunderttausend  Mark.  Zu  Gesdiäftsführem  sind 
bestellt  der  Mechaniker  Willy  Stehfest  in  Meerane  und  der  Kauf- 
mainin  Karl  Müller  in  Crimmitsdhau.  Die  Vertretung  der  Gesell- 
schaft steht  jedem  der  Gesdiäftsführer  selbständig  zu. 

Detmold.  Firma  Fritz  Schilling  &  Co.  Apparatebau-  und 
Maschinenhandelsgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Heiden- 
oldendorf. Gegenstand  des  Unternehmens  ist:  die  Herstellung 
und  der  Vertrieb  von  Apparaten  und  Maschinen  jeder  Art,  ins- 
besondere von  elektrotechnischen  Artikeln;  der  Handel  mit  Dampf- 
maschinen, Verbrennungs-  und  Elektromotoren  sowie  Automobilen 
und  Motorrädern;  die  Ausführung  von  Reparaturen  jeglicher  Art. 
Das  Stammkapital  beträgt  100  OOO  M.  Geschäftsführer  sind  der 
Wilhelm  Kohlus  in  Detmold. 

Konstanz.  Aktiengesellschaft  für  Maschinenbau  und  Auto- 
mobilluftfedern  viormals  Adolf  Graf  in  Konstanz:  Richard  Liebaiui 
ist  als  Vorstand  ausgeschieden  md  Oberingenieur  Karl  Gruner  in 
Trieben  als  Vorstand  bestellt. 

Leipzig.  Firma  „Steigboy",  Apparatebaugesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Leipzig.  Theodor  SteigerwaM  ist  als  Ge- 
schäftsführer ausgeschieden. 

Montabaur.  Automobilgesellschaft  Montabaur  mit  beschränk- 
ter Haftung,  Montabaur.  Die  Firma  ist  geändert  in  Trabert  & 
Stuntz  Automobilgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  Monta- 
baur. Das  Stammkapital  ist  um  80  000  M.  erhöht  und  beträgt 
jetzt  100  OOO  M.  Als  weiterer  Geschäftsführer  ist  bestellt  Kauf- 
mann Josef  Trabert,  Fulda,  Leipziger  Str.  34. 

M.-Gladbach.  Firma  „Paul  Mohr"  in  M.-Oladbach,  Flieth- 
Straße  114.  -  Inhaber  Kaufmann  Piaiuil  Mohr  daselbst.  Handel  in 
Automiobilen  und  Fahrrädern  mit  allem  Zubehör  sowie  Reparatur- 
werkstätte. 

Rheydt,  Bez.  Düsseldorf.  Firma  Auto  Mafam  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Rheydt.  Die  Prokura  des  Handlungs- 
gehilfen Karl  Heck  in  Rheydt  ist  erloschen. 

Würzburg.  Zentral-Garage,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Sitz  Würzbu^g,  Biahnhofstr.  18.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist:  Garagenbetrieb,  Reparaturwerkstätte,  Handel  mit 
Kraftfahrzeugen,  Ersatzteilen,  Benzin,  Oel  und  einschlägigen  Ar- 
tikeln. Das  Stammkapital  beträgt  40  000  M.  Geschäftsführer  ist 
Anton  Dildey,  Autogieschäftsinhaber  in  Würzburg. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Im  Olympia-Bahnrennen  waren  die  Derad-  und  N.  S.  U.- 
Motorräder mit  Pa  11  a  s  -  Ve  r  g  a  se  rn  ausgerüstet.  Die  vielen 
Erfolge  —  es  befindet  sichf  darin  u.  a.  die  Meisterschaft  von 
Preußen  —  die  in  diieseml  Rennen  von  den  genannten  Rädern 
erzielt  wurden,  geben  wieder  Zeugnis  von  der  unerreichten  Zu- 
verlässigkeit und  Güte  des  Pallas- Vergasers. 

Die  Gesellschaft  für  abnehmbare  Lastkraftwagen-Ober- 
bauten (Galo)  m.  b.  H.  in  Lörrach  (Baden)  bringt  eine  Neu- 
erung "für  den  Lastkraftwagenbetrieb  jeder  Art  auf  den  Markt. 
Das  gesetzlich  geschützte  Verfahren,  den  eigentlichen  Lastenträger 
in  wenigen  Minuten  vom  Motortriebwagen  abzuheben,  veit)ürgt 
den  wirtschaftlichsten  iLastkraftwagenbetrieb.  Durch  Anschaffung 
eines  Lastkraftwagens  und  beliebig  vieler  verschiedener  Ober- 
bauten ist  jeder  Lastkraftwagenbesitzer  befähigt,  mit  einem'  Wagen 
alle  möglichen  Güter  ohne  irgendwelchen  Zeitverlust  beim)  Be- 
und  Entladen  des  Wagens  zu  befördern.  Die  Anwendung  kommt 
nicht  nur  für  die  Industrie,  sondern  audh  für  Transportgesell- 
schaften, Städte  und  Behörden  in  Frage. 

Aus  idler  Zeugnismappe  der  Peters-Union-Zahnradreifen. 

Auszug  aus  dem  üriginalbericht  der  Firma  Petersen,  B  a  t  a  v  i  a : 

„.  .  .  Aus  eigener  Erfahrung  mit  den  mit  hinausgenommonen 
Peters  Union-Zahnradreifen  kann  ich  bestätigen,  daß  sich  die- 
selben außerordentlich  gut  bewähren  und  besonders 
die  Lauffläche  von  den  scharfen  Steinen  auf  den  hiesigen  Wegen 
sehr  wenig  ang'egriffen  wiiidl." 


Aus  leinem  Schreiben  der  Firma  F.  Biadendieck  &  Co.,  Tallinn- 
Reval : 

„Mit  Gegenwärtigem  haben  wir  das  Vergnügen,  Ihnen  mitzu- 
teilen, daß  bei  dem  hier  am  30.  Juli  d.  J.  stattgefundenen 
Automobilliiennen  unser  8/30  PS  Selve-Wagen  auf  Ihren  Reifen 
die  gesamte  Strecke  ohne  jeden  Strafpunkt  ziurückgelegt  hat 
und  als  .erster  von  allen  gestarteten  Wagen  durchs  Ziel  ge- 
gangen ist.  'Da  an  dem  erwähnten  Rennen  12  Automobile  mit 
englischen,  franzöaisdhen  und  deutschen  Reifen  teilhiahmen  und 
unser  Wagen  der  e  i  n  z  i  g  e  war,  der  keinen  Reifenscha- 
den aufzuweisen  hat,  bedeutet  dieses  Ergebnis  für  Ihre  werte 
Firma  einen  Erfolg,  und  eüie  ebensogroße  Reklamie,  umsomehr, 
als  das  Rennen  auf  sehr  schtedhtemi  Wege  stattfand,  von  deren 
Zustand  man  im  Ausland  sich  wM  sdhwer  einen  Begriff  machen 
kann.  .  .  ." 


Neu  eingegangene  Bücher,Zeiischriften  usw. 

Die  Motorwagen  des  Jahres  1922.  (Zehnter  Jahrgang.)  Verlag 
der  Automobilwelt-Flugwelt,  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8. 
In  diesem  Werke  sind  ungefähr  60  Firmen  mit  160  ver- 
schiedenen Wagentypen  (Personenwagen,  Lastwagen  usw.)  ver- 
treten; die  Wagen  sind  bis  in  alle  Einzelheiten  beschrieben, 
so  daß  Bau,  Leistung,  Einrichtung  usw.  klär  ersichtlich  sind, 
Dais  Werk  gilbt  eine  gute  Uebersicht  über  den  derzeitigen  Stand 
der  Automobiilindustrie  und  eignet  sich  vorzüglich  als  Nadi- 
schlagebuidh. 
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Die  deutsche  Kraftpflugindastrie 

auf  der  29.  Wanderausstellung  der  I>cutschen  Landwirtschafts-Qeseilschaft  201  Nürnberg  vom  22.-27.  |uiii  1922. 

Von   lug.  W.  Lehmann,  Berlin. 


I.  Teil  (Radschlepper). 

Die  Deutsche  Kraftpflugindustrie  war  auf  dieser  Aus- 
stellung fast  restlos  vertreten,  von  29  Werken  waren  42 
verschiedene  Fahrzeuge  ausgestellt,  und  zwar:  19  Rad- 
schlepper, 7  Raupenschlepper,  12  Tragpflüge,  3  Ackerfräser 
und  1  Zweimaschinen-Seilpflug.  Fast  alle  Stände,  auf  denen 
Motorpflüge  gezeigt  wurden,  lagen  einheitlich  zusammen 
am  Haupteingang  zur  Ausstellung,  'so  daß  sich  der  Be- 
sucher leicht  einen  Uebcrblick  über  die  Leistungsfähigkeit 
der  Deutschen  Motorpflugindustrie  verschaffen  konnte.  Eine 
Zusammenfassung  nach  Typen,  Pflugleistungen  und  Ge- 
wichten Wird  am  Schlüsse  dieses  Berichtes  erscheinen,  vor- 
erst werden  die  Erzeugnisse  der  einzelnen  Werke,  nach 
Klassen  geordnet,  besprochen,  wobei  Neukonstruktionen 
soweit  als  angängig  ausführlicher  behandelt  werden.  Zum 
Schluß  gelangen  außerdem  die  Erzeugnisse  der  Spezial- 
fabri.ken  für  Kraftpflugmotoren,  soweit  diese  auf  der  Aus- 
stellung vertreten  waren,  zur  Besprechung. 

Den  Werken,  die  die  Zusammenstellung  dieser  Rund- 
schau über  die  Deutsche  Motorpflugindustrie  durch  IJeber- 
lassung  von  interessanten  Konstruktionszeichnungen  unter- 
stützten, sei  hier  nochmals  besonders  gedankt. 

Klasse:  Radtrecker. 

A  II  s  b  a  c  h  c  r  M  o  t  0  re  n  f  a  b  r  i  k  H.  B  a  c  h  m  a  11  n,  A.-(}., 
Ansbach  i.  Bayern. 

Der  Bachmann-Schlepper  Ist  ein  Vierrad-Fahrzeug  und 
für  Straßenfahrten  sehr  geeignet,  denn  beide  Achsen  sind 
gefedert.  Der  Antrieb  erfolgt  durch  einen  4-Zylinder-Motor 
von  120  Bohrung  und  180  Hub  der  Bayrischen  Motoren- 
werke, München.  Die  Leistung  beträgt  45  PS  bei  720  bis 
800  Umdrehungen,  letztere  Drehzahl  wird  durch  einen  Reg- 
ler konstant  gehalten.  Die  Ventile  sind  über  dem  Kolben 
h.ängcnd  angeordnet,  die  Nockenwelle  zur  Betätigung  der- 
selben liegt  über  den  Zylindern.  Da  bei  dieser  Bauweise 
ein  Ausbau  der  Ventile  nicht  gerade  einfach  ist,  denn  der 
Zylinderkopf  ist  nicht  abnehmbar,  so  muß  die  Praxis  erst 


beweisen,,  ob  der  Landmann  damit  zurecht  kommt.  Die 
Reinigung  der  Vergaserluft  geschieht  durch  Stofflächen. 
Als  Kupplung  kommt  eine  trockene  Einscheibenkupplung 
zur  Anwendung,  wodurch  ein  sanftes  Anfahren  erreicht 
wird.  Das  Wechselgetriebe  ist  mit  dem  Differentialgetriebe 
in  einem  Gehäuse  angeordnet,  Abb.  1;  die  Antriebswelle 


Abb.  1.  Getriebe  der  Ansbucher  Motorenfabrik,  Ansbach  i.  Bayern. 

vom  Motor  geht  unter  dem  Differential  hindurch.  Es  sind 
drei  Vorwärtsgänge  und  ein  Rückwiärtsgang  vorgesehen, 
das  Differential  kann  in  besonderen  Fällen  vom  Führersitz 
aus  mittelst  Pedal  gesperrt  werden,  was  sich  oft  als  prak- 
tisch erweist.  Die  Hinterräder  werden  vom  Getriebe  her 
dureh  geschützt  eingebaute  Rollenketten  angetrieben,  für 
weichen  Boden  gelangen  leicht  anschraubbare  Radverbreite- 
rungen zur  Lieferung;  die  Greifer  werden  auf  die  Rad- 
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feigen  im  Bedarfsfalle  aufgeschraubt.  Auf  der  verlängerten 
Qetriebewelle  sitzt  am  hinteren  Ende  des  Wagens  die 
Riemenscheibe  von  520  mm  Durchmesser  für  ortsfeste  An- 
triebe, dieselbe  kann  mit  drei  verschiedenen  Drehzahlen 
in  einer  Richtung  und  mit  einer  Drehzahl  in  der  anderen 


Abb.  2.  Schlepper  der, Ansbacher  Motoren f ab rik. 


Richtung  betrieben  werden,  wodurch  eine  leichte  Anpassung 
an  die  verschiedensten  Drehzahlen  der  Hofmaschinen  mög- 
lich wird.  Auf  besondere  Bestellung  wird  eine  Seiltrommel 
angebaut,  dieselbe  erhält  ihren  Platz  ebenfalls  am  hinteren 


trieb  gesteuert.  Die  Federung  der  Vorderachse,  Abb.  2,  ist 
bemerkenswert.  Die  beiden  Längsfedern  sind  durch  eine 
Doppelbriickie  miteinander  verbunden;  in  dieser  Brücke  ist 
die  eigentliche  Vorderachse  gefülirt  und  in  einem  Bolzen 
pendelnd  gelagert;  außerdem  begrenzt  die  Brücke  die 
Höhenausschläge  der  Vorderachse.  Die  Anhängegeräte,, 
Fabrikat  Sack,  Leipzig,  oder  Eberhardt,  Ulm,  werden  durch 
Kette  und  Biruchsichcrung  mit  dem  Trecker  federnd  ver- 
bunden, wobei  noch  zu  bemerken  ist,  daß  der  Sicherungs- 
bolzen nicht  auf  Abscherung,  sondern  auf  Zug  beansprucht 
wird,  wodurch  die  Funktion  desselben  genauer  eintritt. 

B  e  n  z-Se  n  d  I  i  n  g- M  o  to  rp  flu  ge  ,  G.  m.  b.  H., 
Berlin. 

Der  Benz-Sendling-Dreiradschlepper,  Abb.  3,  zeigt  in 
seiner  Konstruktion  ein  starkes  Streben  nach  Vereinfachung 
und  Verbilligung.  Der  Motor,  Fabrikat  Benz-Sendling,  hat 
zwei  Zylinder  von  135  mm  Bohnmg,  der  Hub  beträgt 
180  mm.  Die  Leistung  dieser  Maschine  ergibt  sich  bei 
SOO  iniiiutlicheii  Umdrehungen  zu  25  PS;  diese  Drehzahl 
wird  durch  einen  Regler  nach  oben  hin  konstant  gehalten. 
Die  Ventilanordnung  ist  die  bisher  am  meisten  übliche, 
alle  Ventile  auf  einer  Seite  stehend.  Für  staubfreie  Ver- 
gaserluft sorgt  ein  Oelfliichenfilter.  Die  Kupplung  ist  eine 
Einscheibenkupplung  mit  gußeiserner  Reibscheibe.  Das  Ge- 
triebe besitzt  nur  einen  Vorwärts-  und  einen  Rückwärts- 
gang, eine  Aenderung  des  Drehmomentes,  respektiv  eine 
Vergrößerung  der  Zugkraft  des  Treckers  wird  durch  Aus- 
wechslung des  kleinen  Kettenrades  bewirkt.  Hier  ist  die 
Einfachheit  wohl  etwas  zu  weit  getrieben  worden,  denn 
gerade  der  Zweizylinder-Motor  mit  .seinem  starren  Dreh- 
moment wird  sich  bei  Arbeiten  in  Steigungen  usw.  störend 
bemerkbar  machen,  da  ja  in  solchen  Fällen  unbedingt  eine 
Steigenuig  der  Zugkraft  oder  eine  Verringerung  des  Zug- 
widerstandes eintreten  muß,  irni  Steckenbleiben  des  Treckers 
zu  vermeiden.  Das  Wechselgetriebe  ist  ein  einfaches  Kegel- 


Abb.  3.  Benz-Sendiing-Pfluig. 

Wagenende  unterhalb  des  Rahmens.  Die  Trommel  faßt  räderwendegetriebe  und  wird  gebildet  von  drei  stets  im 
max.  150  m  Seil  von  16  mm  Durchmesser  und  kann  vom  Eingriff  befindlichen  Kegelrädern,  von  denen  zwei  Stück, 
Getriebe  he.r  mit  allen  Gängen  und  in  beiden  DrehrichU  die  auf  der  gleichen  Welle  sitzen,,  durch  eine  Klauenkupp^ 
tungen  angetrieben  werden.  Die  Vorderräder  sind  auf  Lenk-  lung  abwechselnd  mit  der  Welle  gekupipelt  werden.  Diese 
schenkein  gelagert  und  werden  mit  Handrad  und  Schnecken-     Art  der  Kupplung  durch  Klauen  ist  für  den  rohen  Land- 
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betrieb  sehr  zweckmäßig.  Da  der  Trecker  nur  ein  Trieb- 
rad besitzt,  so  entfällt  das  teure  Differentialgetriebe;  der 
Antrieb  des  Hinterrades  erfolgt  vom  Wechselgetriebe  her 
mittelst  einer  staubsicher  eingeschlossenen  Rollenkette.  Zur 
Erhöhung  der  Standfestigkeit  des  Treckers  beim  Befahren 
von  Hängen  usw.  sind  beiderseits  des  Triebrades  kleine 
Stützräder  angeordnet.  Die  Riemenscheibe  für  stationäre 
Antriebe  liegt  seitlich  am  Rahmen  und  macht  normal  360 
Umdrehungen  bei  einem  Durchmesser  von  700  mm.  JDit 
Steuerung  der  Vorderräder  erfolgt  durch  die  Lenkschenkel 
in  Verbindung  mit  einem  Schneckentrieb  und  Lenkrad.  Die 
Anhängegeräte,  Fabrikat  Sack  oder  Eberhardt,  werden  mit- 
telst elastischer  Kupplung  und  Zerreißbolzen  mit  dem 
Trecker  verbunden. 

Benz  werke  Gaggenau,  Qaggenau  i.  Baden. 

Der  Benz-Gaggenau-Trecker  wird  durch  einen  Motor 
von  120  mm  Bohrung  und  180  mm  Hub  angetrieben,  die 
Leistung  desselben  beträgt  bei  750  Touren  40  PS,  eine 
Drehzahlerhöhung  über  800  wird  durch  den  Regler  ver- 
hindert, die  Ventile  sind  seitlich  stehend  angeordnet.  Zur 
Reinigung  der  Saugluft  dient  ein  Oelflächenfilter.  Als  Motor- 
kupplung ist  eine  Lamellenkupplung  vorgesehen.  Das  Wech- 
selgetriebe, in  einem  Gehäuse  mit  dem  sperrbaren  Differen- 
tialgetriebe vereinigt,  hat  drei  Vorwärtsgänge  und  einen 
Rückwärtsgang.  Die  Hinterräder  werden  durch  Ritzel  an- 
getrieben, die  Greifer  sind  leicht  abnehmbare  Winkelgreifer. 
Die  Riemenscheibe  von  300  mm  Durchmesser  für  den  An- 
trieb der  Hofmaschinen  liegt  links  am  Rahmen  und  macht 
normal  785  Touren.  Auf  Wunsch  gelangt  eine  Seilwinde 
zur  Lieferng,  dieselbe  erhält  ihren  Platz  zwischen  Motor 
und  Getriebe  unter  dem  Rahmen  und  faßt  120  m  Drahtseil 
von  12  mm  Durchmesser.  Die  Vorderachse  ist  nach  Art 
der  Au(omobilvorderachsen  durch  zwei  Längsfedern  gegen 
den  Rahmen  abgestützt,  zur  Lenkung  der  Vorderräder 
dienen  Lenkschenkel  und  Handrad  mit  Schneckentrieb.  Als 
Anhängegeräte  gelangen  solche  der  Firma  Eberhardt,  Ulm, 
zu.r  Lieferung. 

Daimler-Mo  torengesellschaft,  ßerlin- 
Marienfelde. 

Der  Trecker  der  D.  M.  G.  ist  als  Dreirad-  oder  auch 
als  Vierrad-Trecker  anzusprechen,  denn  die  beiden  Hinter- 
räder sind  .so  dicht  aneinander  gerückt,  daß  nur  noch  die 
Antriebswelle  für  das  auf  der  Hinterachse  sitzende 
Schneckengetriebe  dazwischen  hindurch  geht.  Durch  diese 
Konstruktion  wird  das  Differentialgetriebe  erspart,  außer- 
dem wird  bei  der  Pflugarbeit  der  Boden,  der  schon  von 
den  •  Lenkrädern  gepreßt  wurde,  nicht  nochmals  von  den 
Triebrädern  gedrückt;  denn  dieselben  laufen,  in  Fahrt- 
richtung gesehen,  zwischen  den  Lenkrädern.  Zum  Antrieb 
dient  ein  Daimler-Motor  von  120  mm  Bohrung  und  160  mm 
Hub,  dtr  bei  880  Touren  45  PS  leistet.  Der  Regler 
ist  auf  900  Touren  eingestellt.  Die  Ventile  sitzen  in  be- 
sonderen Ventilgehäusen  im  Zylinderkopf,  wodurch  sich' 
eine  Teilung  des  Zylinderkopfes  vom  Zylinder  zwecks 
leichter  Zugänglichkeit  erübrigt.  Allerdings  neigen  diese 
Ventileinsätze,  besonders  am  Auspuffventil,  leicht  zu  Ueber- 
hitzimgen,  weshalb  sich  diese  Anordnung,  beonders  bei 
hochkomprimierten,  Brennstoff  sparenden  Motoren  nicht 
eingeführt  hat.  Für  die  Reinigung  der  Saugluft  sorgt  ein 
Oelflächenfilter.  Als  Motorkupplung  dient  die  bekannte 
Daimler-Doppelkonusikupplung.  Das  Wechselgetriebe,  Abb.  4, 
hat  drei  Vorwärtsgänge  und  einen  Rückwärtsgang,  seit- 
lich angebaut  liegt  der  Antrieb  für  ortsfeste  Arbeits- 
maschinen, die  Riemenscheibe  hat  400  mm  Durchmesser 
und  macht  normal  900  Touren.  Der  Antrieb  der  Hinter- 
räder erfolgt  durch  die  Hinterachse  direkt  vom  Schnecken- 
getriebe aus.  Das  Schneckenrad  ist  zu  diesem  Zweck  fest 
mit  der  Achse  verbunden,  diese  wiederum  läuft  in  Kugel- 
lagern, welche  am  Fahrzeugrahmen  befestigt  sind.  Die 
Sc'hnecke  ist  unter  dem  Schneckenrade  in  Rollenlagern  und 


Langskugellagern  gut  gelagert.  Ueber  dem  Hinterrade  ist 
em  Oelkühler  für  das  Gel  des  S<^hneckengetriebes  "ange- 
ordnet; eine  im  Getriebe  selbst  befindliche  Pumpe  sorgt 
für  die  Zirkulation  des  Kühlöls.  Demnach  scheint  die  An- 
wendung des  Schneckengetriebes  in  der  Anordnung  als 
letztes  Untersetzungsgetriebe  bei  starken,  langsam  laufen- 
den Zugmaschinen  ohne  Oelkühlung  nicht  betriebssicher 
zu  sein.   Die  Vorderachse  ist  durch  eine  Blattfeder  (quer) 
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Abb.  4.    Getriebe  der  Daimler-Motoren-Qesellschaft. 

und  durch  zwei  seitlich  liegende  Spiralfedern  gegen  den 
Rahmen,  in  bestimmten  Grenzen  pendelnd,  abgestützt;  die 
Lenkung  erfolgt  durch  Lenkschenkel  in  Verbindung  mit 
Handrad  und  Schneckentrieb.  Zur  Verbindung  des  An- 
hängegeräts dient  eine  federnde  Kupplung. 
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Motoren  fabrik  Deutz,  Köln -  Deutz. 
Der  Deutsche  Trecker,  Abb.  5,  ist  ein  vollständig  ge- 
federtes Fahrzeug,  für  Straßenfahrten  also  gut  geeignet. 
Der  Antriebsmotor,  Fabrikat  Deutz-Oberursel,  ist  eine  mo- 
derne Maschine  mit  abnehmbarem  Zylinderkopf  und  in 
demselben  hängenden  Ventilen.  Die  Zylinderbohrung  ist 
120  mm,  der  Hub  180  mm.  Die  Leistung  beträgt  bei  800 
minutl.  Umdrehungen  40  PS,  der  Regler  verhütet  Drehzahl- 
erhöhungen über  850.    Eine   ausführlichere  Beschreibung 


Abb.  5.  Schlepper  der  Motorenfabrik  Deutz. 

dieses  interessanten  Motors  folgt  später  unter  Kraftpflug- 
motoren. Die  Vergaserluft  wird  durch  Stofflächen  gerei- 
nigt.   Als  Motorkupplung  dient  eine  nonnale  Konuskupp- 


gegen  Staub  geschützte  Rollenketten  angetrieben,  die  Bau- 
art der  Triebräder  weicht  von  den  allgiemein  üblichen  Kon- 
struktionen insofern  ab,  als  die  Radspeichen  als  radial 
verlaufende  nachspannbare  Rundstäbe  ausgeführt  sind,  ähn- 
lich der  Radverspannung  der  ersten  Fahrräder,  wodurch 
jedenfalls  ein  geringes  Gewicht  der  Triebräder  erreicht 
wird.  Die  stets  zur  Mitlicferuiig  kommende  Seilwinde, 
Abb.  7,  hat  ihren  Platz  unter  dem  Fahrzeugrahmen  und 
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Abb.  ().   Rinnenscbeibeiiiaiitrieb  behmfs  Beiiutziiiig  dcsi  Schleppers 
für  statbiiärc  Betriebe. 

wird  \oni  Getriebe  her  angetrieben.  Zur  Verminderung  der 
Kegelradabnutzung  wäre  es  vorteilhaft,  den  Antrieb  der 
Winde  gegen  Staub  imd  Sand  zu  schützen.  Die  Seiltrommel 
faßt  70  m  Seil  von  13  mm  Durc'hmesser.  Die  Vorderachse, 
\hh.  8,  ist  pendelnd  und  durch  eine  Blattfeder  elastisch 
gegen  den  Rahmen  abgestützt.  Die  Lenkung  erfolgt  durch 
Achsschenkel  und  Handrad  mit  Schneckentrieb.  Für  die 
Kupplung  von  Zuglasten  mit  Trecker  sind  zwei  federnde 
Zughaken  vorgesehen,  von  denen  der  untere  für  Ackergeräte 
seitlich  in  weiten  Grenzen  ausschwenken  kann. 
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Ritiel  für 
Seiltrommelsn  trieb 


Lenkhebel 


Getriebekasten 


Seilfübrung 


Lenkgohnbstatiga 


Stoßstange  für 
Vorderachse 


AuspufiF 


Seiltrommel- 

A  ifhängung 

Abb.  7. 
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Windetromimel  der  Deutzer  Motorenfabrik. 


lung.  Das  Wechselgetriebe,  Abb.  6,  ist  mit  dem  sperrbarem 
Differentialgetriebe  in  einem  Gehäuse  untergebradht,  außer- 
dem trägt  das  Getriebegehäuse  noch  den  Lagerbock  mit 
Riemenscheibe  zum  Antriebe  ortsfester  Maschinen.  Es  sind 
drei  Voi-wärtsgängc  und  ein  Rückwärtsgang  vorgesehen, 
die  Riemenscheibe  von  360  mm  Durchmesser  macht  normal 
850  Umdrehungen.    Die  Hinterräder  werden  durch  zwei 


Hannoversche  Waggonfabrik.  Hannuver- 
L I  n  d  e  n. 

Dieser  Trecker,  von  der  „Hawa"  ,, Kraftfeldzeug"  ge- 
nannt, stellt  eine  Neuikonstruktion  dar.  Abb.  9.  Der  vier- 
zylindrige „Breuer"-Motor  von  115  mm  Bohrung  und 
150  mm  Hub  leistet  bei  850  Umdrehungen  27  PS;  Ueber- 
schreitung  der  Drehzahl  wird  durch  den  auf  850  Touren 
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eingestellten  Regler  verhindert.  Ventilanordnung:  seitlich 
stehend:  Luftfilter:  Stofflächenfilter;  Kupplung:  trockene 
Lamellenkupplung.  Der  Fahrzeugrahmen  besteht  aus  einem 
Blechpreßstück  in  U-Fonn,  wodurch  an  Gewicht  sehr  ge- 
spart wird  und  außerdem  ein  sehr  steifer  Rahmen  entsteht. 


der  „Hawa"-Schlepper  leer,  der  Pflug  bleibt  stehen,  das 
Seil  rollt  von  der  Trommel  infolge  Lüftens  der  Bremse  ab. 
Nachdem  der  Trecker  besseren  Boden  erreicht  hat,  wird 
derselbe  festgebnmst,  die  Winde  eingeschaltet  und  der 
Pflug  somit  wieder  auf  normalen  Abstand  herangezogen. 


Element  des  Kühlers 


Lenk-QestAnge 


Riemenscheibe 


•— — ^      Aus  pult' 


Andrehkurbel 

StoBstange  für  Vorderachse  Abfederung  der  Vorderachse 

Abb.  8.  Vorderachsen  der  Deutzer  Motorenfabrik. 


Für  die  Lagerung  des  Wechselgetriebes  sind  Zwischenstücke 
aus  Stahlguß  eingenietet;  es  sind  zwei  Vorwärtsgänge  und 
ein  Rückwärtsgang  vorgesehen.  Der  Antrieb  der  Hinter- 
räder erfolgt  direkt  durch  die  Achse.  Rechts  vom  Diffe- 
rentialgetriebe sitzt  die  Seiltrommel  mit  einem  Fassuno-s- 


Durch  Aufsetzen  eines  Galgens  auf  den  Trecker  läßt  sich 
die  Winde  auch  zum  Heben  von  Lasten  usw.  benutzen 
Die  Felgen  der  Hinterräder  sind  mit  Durchbrechungen  als 
sogenannte  Gitterräder  ausgeführt,  um  ein  Verschmieren 
derselben  zu  vermeiden.  Der  Lagerbock  mit  Riemenscheibe 


Abb.  9.    Schlepper  der  Hannoverschen  Waggonfabrik,  Hannover^Linden. 


vermögen  von  max.  100  m  Drahtseil.  Im  normalen  Pfluo- 
betnebe  hängt  das  Ackergerät  nicht  fest  am  FahrzeuS, 
sondern  der  Pflug  ist  mit  dem  Drahtseil  der  Winde  st- 
kuppelt;  die  Windentrommel  selbst  ist  durch  eine  Bremse 
am  Abrollen  gehindert.  Auf  starken  Steigungen,  weichen 
^»teilen  im  Acker  usw.,  wo  durch  die  starke  Zugbelastung 
normal  ein  Einwühlen  des  Treckers  eintreten  würde,  fährt 


zum  Antriebe  der  Hofmaschinen  wird  bei  Bedarf  mittelst 
Spannband  gegen  das  Hinterradachsgehäuse  gezogen,  auch 
kann  an  dieser  Stelle  eine  Kreissäge  oder  Zentrifugalpumpe 
angebaut  werden.  Die  Drehzahl  dieses  Antriebes  läßt  sich 
m  drei  Stufen  zu  295,  700  und  1660  in  einer  Richtung  und 
m  der  anderen  Richtung  mit  360  pro  Minute  schalten  Die 
Vorderachse  ist  eine  gefederte  Pendelachse;   die  Vorder- 
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Abb.  9.   Schlepper  der  Hannoverschen  Waggonfabrik,  Hannover-Linden; 


räder  laufen  auf  Lenkschenkeln  und  werden  durch  Handrad 
mit  Schneckentrieb  oder  auch  auf  Wunsch  direkt  mittelst 
einer  Art  Knüppelsteuerung  gelenkt. 

Hansa-Lloyd-Werke  A.-Q.,  Bremen. 
Zum    Antriebe    des   bekannten  Hansa-Lloyd-Vierrad- 
schleppers dient  ein  Vierzylindermotor  eigener  Fertigung 
von  110  mm  Bohrung  und  145  mm  Hub.  Bei  einer  minutl. 
Drehzahl  von  900  leistet  dieser  Motor  35  PS,  der  Regler 


sorgt  für  die  Einhaltung  dieser  Umlaufzahl,  um  Ueber- 
beanspruchungen  zu  vermeiden.  Alle  Ventile  sind  auf  einer 
Zylinderseite  stehend  angeordnet.  Als  Motorkupplung  dient 
eine  Konusikupplung.  Das  Wechselgetriebe,  Abb.  10, 
welches  mit  dem  Differentialgetriebe  in  einem  Gehäuse 
untergebracht  ist,  hat  drei  Vorwiärts-  und  drei  Rückwärts- 
gänge, trotzdem  nur  drei  Zahnradpaare  vorhanden  sind. 
Erreicht  werden  die  drei  Rückwiärtsgänge  durch  das  Kegel- 
räderwendegetriebe; je  nachdem  das  eine  oder  andere  der 
auf  der  Schaltwelle  sitzenden  Kegelnäder  mit  dem  Antriebs- 
kegelrad in  Eingriff  steht,  läuft  diese  Welle  rechts  oder 
links  herum.  Der  Antrieb  der  Hinterräder  erfolgt  durch 
staubgeschützte  Ritzel,  für  weichen  Boden  lassen  sich  Rad- 
vcrbreiterungen  an  den  Triebrädern  anbringen.  Die  Greifer, 


Abb.  10.  Wechselgetriebe  von  Hansa-Lloyd. 


Abb.  11.  Greifer  von  Hansa-Lloyd. 

Abb.  11,  werden  bei  Straßenfahrt  zwischen  die  zweiteilige 
Radfelge  geklappt,  außerdem  sind  noCh  zwei  Qreifer- 
stellungen  für  die  verschiedenen  Ackerverhältnisse  vorge- 
sehen. Zum  Antriebe  ortsfester  Maschinen  wird  auf  der 
rechten  Seite  des  Fahrzeuges  ein  Lagerbock  mit  Riemen- 
scheibe angeschraubt,  Abb.  12,  die  normale  Drehzahl  der 
Scheibe  ist  515,  der  Durchmesser  nach  Wunsch  zwischen 
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400  und  600  mm.  Die  Lenkung  erfolgt  durch  Schwenken 
der  Vorderachse  um  einen  vertikalen  Zapfen  (Lenkschemel) 
mittelst  zweier  Ketten,  die  sich  auf  zwei  vom  Handrade 
bewegten  Kettentrommeln  auf-  resp.  abrollen;  außerdem 
ist  die  Vorderachse  um  einen  horizontalen  Zapfen  pen- 


Abb.  12.  Lagerbock  mit  Riemenscheibe  des  Hansa-LIoyd-Sdhjeppers 
zum  Antrieb  stationärer  Maschinen. 

delnd  gelagert.  Die  zur  Lieferung  kommenden  Anhänge- 
pflüge  sind  erprobtes  eigenes  Fabrikat  der  Hansa-Lloyd- 
Werke. 

Kosto-Werke  A.-Q.,  Schwerin, 
i  Der  „Kosto"-Trecker  ist  ein  Dreiradfahrzeug  mittlerer 
Größe.  Zum  Antrieb  dient  ein  Vierzylinder-Kämper-Motor 
von  126  mm  Bohrung  und  180  mm  Hub,  der  bei  800 
Umdrehungen  etwa  42  PS  leistet.  Die  Ventile  sind  einer- 
seits der  Zylinder  stehend  angeordnet,  in  Zukunft  gelangt 
jedoch  ein  neuer  Kämper-Motor  modernster  Konstruktion 
zum  Einbau,  wodurch  ein  wesentlich  geringerer  Brennstoff- 
verbrauch erreicht  wird.  Die  Vergaserluft  wird  durch  ein 
hohes  Luftrohr  oberen,  reineren  Luftschichten  entnommen, 
trotzdem  wäre  die  Verwendung  von  Luftfiltern  sehr 
zu  empfehlen  und  wird  auf  die  Dauer  nicht  zu  umgehen  sein. 
Als  Kupplung  dient  eine  normale  Konuskupplung.  Das 
Wechselgetriebe  hat  zwei  Vorwärts-  und  zwei  Rückwärts- 
gänge, während  das  Differentialgetriebe  infolge  der  Ein- 
triebradkonstruktion ganz  in  Wegfall  kommen  konnte.  Das 
Hinterrad  von  700  mm  Breite  und  1600  mm  Durchmesser 
läuft  auf  Rollenlagern  und  wird  beiderseits  von  je  einer 
gegen  Staub  geschützten  Rollenkette  vom  Getriebe  aus  an- 
getrieben. Für  ortsfeste  Antriebe  ist  links  am  Fahrzeug- 
rahmen eine  Riemenscheibe  von  800  mm  Durchmesser  vor- 
gesehen, die  Drehzahl  derselben  beträgt  normal  245.  Die 
Vorderachse  ist  durch  zwei  Längsfedern  gegen  den  Rahmen 
abgestützt,  eine  Pendelachse,  wie  dieselbe  bei  fast  allen 
Vierradfahrzeugen  anzutreffen  ist,  kommt  für  Dreiradfahr- 
zeuge nicht  in  Frage,  denn  die  stets  angestrebte  Dreipunkt- 
unterstützung des  Rahmens  wird  hier  schon  durch  die  drei 
Räder,  von  denen  zwei  gefedert  sind,  annähernd  erreicht. 
Die  Vorderräder  sind  auf  Lenkschenkeln  gelagert,  zur 
Steuerung  derselben  dient  ein  Handrad  mit  Schneckentrieb. 
Als  Anhängepflüge  kommen  solche  erster  Firmen  wie  Sack, 
Eberhardt  usw.  zur  Lieferung,  in  die  Kupplung  derselben  mit 
dem  Trecker  ist  eine  Absebersicherung  eingebaut  zur  Ver- 
hütung von  Brüchen  beim  Pflügen  in  steinigem  Boden. 

Heinrich  Lanz,  Mannheim. 
Diese  bekannte  Firma  auf  dem  Gebiete  des  Land- 
maschinenbaues bringt  außer  dem  bekannten  Bodenfräser 
,,Landbaumotor"  (näher  besprochen  unter  Bodenfräser) .  fol- 


gende Treckertypen  auf  den  Markt:  38  PS-Trecker,  genannt 
,^Feldmotor" ;  22  PS-Trecker,  genannt  „Kraftgespann"; 
12  PS-Trecker,  genannt  „Acker-Bulldog". 

Da  die  Firma  mit  der  Bekanntgabe  von  Einzelheiten 
außerordentlich  ängstlich  umgeht,  so  sind  hier  nur  die 
Daten  gebracht,  die  wohl  kein  Geheimnis  darstellen.  Der 
38  PS-Trecker  wird  durch  einen  Vierzylindermotor  von 
750  Umdrehungen  angeti-ieben,  die  Kupplung  ist  eine  Konus- 
kupplung. Das  Wechselgetriebe  hat  drei  Vorwärtsgänge 
und  einen  Rückwärtsgang,  die  Seilwinde  liegt  unter  dem 
Rahmen  und  faßt  75  m  Seil.  Hinterräder  Ritzelantrieb,. 
Vorderräder  Achsschenkellenkung,  Achse  pendelnd  durch 
Querfelder  gegen  den  Rahmen  abgestützt.  Dreschantrieb 
links  an  der  Seite,  Riemenscheibe  750  Umdrehungen,  350  mm 
Durchmesser.  Eine  interessante  Konstruktion  stellt  der 
12  PS-Trecker  „Acker-Bulldog"  dar,  Abb.   13.    Zum  An- 
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Abb.   13.    Schlepper  von   Heinrich  Lanz. 


trieb  dient  ein  Einzylinder-Zweitakt-Rohölmotor  mit  Glüh- 
kopfzündung. Der  Brennstoffverbrauch  wird  zu  250  bis 
300  g  pro  PS/Std.  angegeben,  der  Oelverbrauch  zu  8  g. 
Der  Kühler  ist  in  Wegfall  gekommen,  es  ist  eine  einfache 
Verdampfungskühlung  vorgesehen.  Der  Antrieb  ist  inso- 
fern interessant,  als  alle  vier  Räder  .angetrieben  werden,  was 
eine  gute  Zugleistung  ergibt,  andererseits  jedoch  eine  Kom- 
plikation der  Antriebsorgane  mit  sich  bringt. 

Lippische  Werkstätten  A.-G.,  Detmold. 
Diese  Firma  bringt  zwei  Vierrad  -  Trecker  auf  den 
Markt,  wovon  der  größere  mit  einem  60  PS-Motor  der 
Deumo-Werke,  Gößnitz,  ausgerüstet  ist.  Dieser  Vierzylinder- 
imotor  von  140  mm  Bohrung  und  IQO  mm  Hub  ergibt 
obige  Leistung  bei  800  minutl.  Umdrehungen.  Der  Motor 
des  kleinen  Treckers,  ebenfalls  „Deumo",  Leistet  bei  114  mm 
Bohrung,  160  mm  Hub  und  800  minutl.  Umdrehungen 
38  PS.  Beide  MotOirentypen  sind  mit  einem  Regler  aus- 
gerüstet, wodurch  Drehzahlüberschreitungen  über  800  ver- 
mieden werden;  auch  die  Ventilanordnung  ist  bei  beiden 
Motoren  gleich,  auf  einer  Seite  der  Zylinder,  stehend.  Die 
Vergaseriuft  des  größeren  Motors  wird  durch  Stofflächen 
gereinigt,  während  der  kleinere  Motor  einen  Oelflächen- 
filter  aufweist;  die  Kupplung  ist  in  beiden  Fällen  eine 
Konuskupplung.  Das  Wechselgetriebe  hat  drei  Vorwärts- 
gänge und  einen  Rückwärtsgang,  es  ist  mit  dem  sperr- 
barem Differentialgetriebe  in  einem  Gehäuse  untergebracht. 
Der  Antrieb  der  Hinterräder  erfolgt  durch  staubgeschützte 
Ritzeltriebe,  für  weichen  Boden  gelangen  Radverbreiterun- 
gen zur  Anwendung,  um  ein  Einwühlen  des  Treckers  zu 
vermeiden,  die  Radgreifer  werden  je  nach  der  Bodenart 
verschieden  ausgeführt.  Die  Riemenscheibe  zum  Antrieb  der 
Dreschmaschine  usw.  hat  ihren  Platz  am  hinteren  Wagen- 
ende  und  macht  normal  480  Umdrehungen;  es  sind  drei 
verschiedene  Durchmesser  von  350,  400  und  450  mm  liefer- 
bar. Die  Betätigung  des  Lenkschemels  der  pendelnden 
Vorderachse  erfolgt  vom  Steuerrade  aus  durch  ein  über  dem 
Lenkschemel  liegendes  Schneckengetriebe,  wobei  das 
Schneckenrad  nur  ein  Halbkreis  ist.  Als  Anhängepflüge  ge- 
langen solche  anderer  Firmen  zur  Lieferung. 
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Nahag  A.  -G.,  Berlin-Lichtenberg. 

Der  „Herkules"-Trecker  wird  von  der  Nahag  in  zwei 
Größen  gebaut  und  zwar  in  Größe  1  45  PS,  Größe  II  28  PS. 
Zum  Antriebe  dienen  Vierzylinder-Kämper-Motoren.  Der 
Motor  für  Größe  I  leistet  45  PS  bei  Ö50  minutl.  Umdreium- 
gen.  Die  Zylinderbohrung  i>t  115  mm,  der  Hub  201)  mm. 
Die  Ventile  sind  in  leicht  abnehmbaren  Zylinderköpfen 
über  dem  Kolben  hängend  untergebracht,  wodurch  der 
Brennstoffverbrauch   des   Motors  sehr  günstig  beeinflußt 


wixd.  Für  Größe  II  kommt  ein  Motor  von  110  mm  Bohrung 
und  140  mm  Hub  zum  Einbau,  die  Leistimg  desselben 
beträgl  bei  800  Uiudrehungen  28  PS.  Die  Ventile  sind 
einerseits  der  Zylinder  stehend  angeordnet.  Ein  Regler 
sorgt  bei  beiden  Typen  für  die  Einhaltung  der  angegebenen 
Drehzahlen.  Für  die  Reinigung  der  Saugluft  kommen  Stoff- 
flächenfilter zur  Anwendung  dergestalt,  daß  die  Luft  drei 
hintereinanderliegende  StoffLächen  in  Zyliiiderform  durch- 
dringen muß,  um  zum  Vergaser  gelangen  zu  können.  Die 


Abb.  14. 


Abb.  15. 


Abb.  16.  iLängsschniitt  des  Nahag-Schleppers. 
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Kupplung  ist  eine  umgekehrte  Stahlbiechkonuskupplüng  der 
Motorenfabrik;  der  Kupplungsbelag,  Ferodo-Fibre,  laßt  sich 
erneuern  ohne  Demontage  der  Kupplung.    Das  Wechsel- 
getriebe ist  mit  dem  Differentialgetriebe  in  einem  gemein- 
samen Gehäuse  untergebracht  und  hat  drei  Vorvvärtsgänge 
sowie  einen  Rückwärtsgang.  Wie  aus  Abb.  14  ersichtlich, 
erfolgt  der  Antrieb  der  Hinterräder  durch   Ritzel,  deren 
Staubschutz  mittelst  Gehäuse  mit  Lederriemendichtung  gut 
durchgeführt  ist.  Auf  Wunsch  gelangen  Felgenverbreiterun- 
gen  für  weichen  Boden,  und  für  lange  Straßenfahrten  eine 
leicht  auswechselbare  Vollgummibereifung  zur  Lieferung. 
Abb.  15  zeigt  die  Greiferanordnung  an  den  Triebrädern,, 
dieselben  lassen  sich  an  eimer  Rundführung  radial  in  drei 
Mellungen  ausschieben  oder  gegen  die  Radfelge  in  Ruhe- 
stellung klappen.    Zum  Antrieb  ortsfester  Maschinen  ist 
am  Wagenende  eine  Riemenscheibe  von  400  mm  Durch- 
messer vorgesehen,  deren  Drehachse  je  nach  Wunsch  längs 
oder  quer  zur  Fahrzeugachse  liegt.  Zum  außerordentlichen 
Bestandteil  der  „Herkules^-Trecker  gehört  noch  die  Seil- 
winde; dieselbe  erhält  ihren  Platz  unterhalb  des  Rahmens, 
ungefähr  Mitte  Wagen,  die  Seiltrommel  faßt  75  m  Drahtseil 
von  10  bzw.  12  mm  Durchmesser.   Die  Vorderachse  ist 
pendf^Ind  durch  eine  Querfeder  gegen  den  Rahmen  abge- 
stutzt, die  Lenkung  der  Vorderräder  erfolgt  durch  Achs- 
schenkel mittelst  Handrad  und  Schneckentrieb.    Die  An- 
hängegeräte,   Fabrikat    Sack,    Leipzig,  werden   mit  dem 
Trecker  durch   Kette  mit  Sicherheitsbruchbolzen  federnd 
verbunden.   In  Abb.  16  sehen  wir  noch  den  Längsschnitt 
durch  den  neuesten  45  PS-Trecker  der  Firma  ausgerüstet 
mit  einem  Kämper  neuester  Konstruktion. 

Pöhl-Werke,  Gößnitz  i.  Sa. 
Dieser  Trecker,  Abb.  17,  von  der  Firma  Ackerbau- 
maschine genannt,  hat  einen  Vierzylinder-Kämper-Motor  von 
90  mm  Bohrung  und  140  mm  Hub;  die  Leishing  beträß-t 
bei  800  minutl.  Umdrehungen  25  PS,  ein  Ueberschreiten 
der  Drehzahl  wird  durch  den  Regler  verhindert.  Die  Ven- 
tile hangen  über  dem  Kolben  in  leicht  abnehmbaren  Zv- 
Imdcrkopfen;  während  die  Nockenwelle  unten  im  Kurbel- 
gehäuse hegt.  Diese  moderne  Konstruktion  des  Motors 
hat  natudich  einen  sehr  geringen  Brennstoffverbrauch  zur 
Folge;  bei  der  Kraftpflugprüfung  zu  Moosburg  i.  Bavern, 
im  Oktober  1921,  betrug  der  Verbrauch  pro  Hektar  15  85  kg 
und  war  um  zirka  2  kg  geringer  als  der  des  nächstbesten 


I 
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Abb.    17.  Pöhl-Pflug. 

Kraftpfluges,  dessen  Motor  allerdings  seitlich  stehende  Ven- 
tile hatte.  Die  Vergaseduft  wird  in  einem  Wasserbade 
von  dem  mitgeführten  Staube  befreit.  Zur  Kraftübertragung 
nach  dem  Getriebe  dient  eine  umgekehrte  Stahlbiechkonus- 
kupplüng der  Firma  Kämper;  diese  Konstruktion  ermöglicht 
eine  schnelle  Auswechslung  des  Kupplungsbelages  ohne 
Demontage  der  Kupplung.  Das  Wechselgetriebe  ist  ein 
Stirnradgetriebe  normaler  Konstruktion,  es  hat  zwei  Vor- 
wartsgange  sowie  einen  Rückwärtsgang  und  ist  mit  dem 


Differentialgetriebe  in  einem  Gehäuse  angeordnet.  Das 
Differentialgetriebe  wird  durch  Schnecke  und  Schneckenrad 
angetrieben,  auf  den  Differentialwellen  sitzen  die  Ketten- 
räder und  treiben  mittelst  staubgeschützter  Rollenkette  die 
Hinterräder  an.  Zur  Verbreiterung  der  Triebradfelgen  wer- 
den auf  Wunsch  Zusatzfelgen  mitgeliefert,  die  sich  je  nach 
Bedürfnis  anschrauben  lassen.  Wird  der  Trecker  viel  auf 
harten  Straßen  gefahren,  so  empfiehlt  die  Firma  eine  ge- 
federte Hinterachse  in  Verbindung  mit  einer  leicht  aus- 
wechselbaren Vollgummibereifung.  Die  Riemenscheibe  für 
ortsfeste  Antriebe,  Abb.  17,  lie^  vor  dem  rechten  Trieb- 
rade, der  Durchmesser  beträgt  normal  250  mm,  die  Dreh- 
zahl 900  per  Minute.  Die  Vorderachse  ist  durch  eine 
querhegende  Blattfeder  gegen  den  Rahmen  abgestützt,  die 
Vorderräder  laufen  auf  Achsschenkeln  und  werden  von  den 
am  hinteren  Ende  des  Wagens  angeordneten  Handrade 
durch  Schneckengetriebe  gelenkt.  Als  Anhängegeräte 
kommen  alle  der  Mortorleistung  entsprechenden  Apparate 
erster  Firmen  zur  Lieferung. 

Ruhrthaler  Maschinenfabrik  Schwarz  & 
Dyckerhoff  G.  m.  b.  H.,  Mühlheim,  Ruhr. 

Der  „Schwadyck"-Trecker  wird  in  zwei  Motorenstärken 
geliefert,  und  zwar  mit  dem  45  PS-Motor  der  Bayrischen 
Motorenwerke,  München,  Abb.  18,  oder  mit  einem  28  PS- 
Motor  von  114  mm  Bohrung  und  140  mm  Hub  eigener 
Fabrikation.    Die  normale  Drehzahl  beider  Maschinen  ist 
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Abb.  ig.  Greiferkonstruilction  der  Ruhrthaler  Maschinenfabrik. 

800  und  wird  in  beiden  Fällen  durch  einen  Regler  nach 
oben  hm  begrenzt.  Während  der  „Bayern"-Motor  in  be- 
kannter Ausführung  die  Ventile  über  den  Kolben  im  Zy- 
Imderkopf  hängend  trägt,  sind  dieselben  bei  dem  28  PS- 
Motor  auf  einer  Seite  der  Zylinder  stehend  angeordnet.  Zur 
Reinigung  der  Vergaserluft  dient  ein  Drahtgewebefilter.  Die 
Kupplung  beider  Motoren  ist  eine  Schwarz'sche  Federband- 
kupplung.  Das  Wechselgetriebe  ist  mit  dem  Differential- 
getriebe in  einem  Gehäuse  untergebracht  und  weist  z;Wei 
Vorwartsgänge  und  einen  Rückwiärtsgang  auf,  wobei  die 
Fahrgeschwindigkeiten  des  28-PS.-Treckers  um  ca  950/0 
niedriger  liegen  gegenüber  dem  45-PS-Schlepper.  Die  Hin- 
terrader werden  durch  staubgeschützte  Ritzel  angetrieben 
für  besondere  Fälle  gelangen  Zusatzfelgen  zur  Verbreiterung 
der  Triebräder  zur  Lieferung.  Die  Greifer,  Abb  19  sind 
einfache  Winkeleisen,  diie  je  nach  der  Bodenart,  wie  aus 
der  Abb.  ersichtlich,  aufgeschraubt  werden.  Der  Diresch- 
antrieb  liegt  auf  der  linken  Wagenseite,  die  Riemenscheibe 
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\t)n  280  mm  Durchmesser  macht  800  Umdrehungen.  Die 
Vorderachse  ist  pendehid  durch  eine  Querfeder  gegen  den 
Rahmen  abgestützt,  zur  Lenkung  werden  die  Achsschenkel 
vom  Handrade  aus  durch  ein  Schneckengetriebe  bewegt. 


Stoewer-Werke,  A.-Q.,  Stettin. 
Zum  Antriebe  des  Stoewer-T reckers,  Abb.  20,  dient  ein 
m  den  eigenen  Werken  hergestellter  Vierzylinder-Motor  von 
125  mm  Bohrung  und  150  mm  Hub,  der  bei  800  Um- 


Abb.  18.   Schlepper  der  Ruhrthaler  Maschinenfabrik. 


iWjie  aus  Abb.  18  hervorgeht,  ist  dadurch,  daß  das  Ge- 
triebe iUTiterhalb  der  Hinterachse  angebracht  ist,  eine  sehr 
tiefe  Schwerpunktlage  verbunden  mit  geringer  Bauhöhe  des 
Treckers  erreicht  worden,  was,  falls  genügend  Bodenfrei- 
heit vorhanden  ist,  nur  günstig  wirken  kann. 


drehungen  38  PS  leistet;  der  Regler  ist  so  eingestellt,  daß 
die  Drehzahl  des  Motors  1050  pro  Minute  nicht  übersteigt. 
Die  Ventile  sind  einerseits  der  Zylinder  stehend  angeordnet. 
Die  Vergaserluft  wird  durch  ein  hohes  Luftsaugrohr  den 
oberen,  reineren  Luftscihichten  entnommen,  was  wiohl  in 
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vielen  Fällen,  je  nach  der  Höhe  des  Rohres  ausreichein 
dürfte.   Um  den  Motor  vor  dem  Ackerstaub  zu  schützen, 


ist  jedoch  eine  Zwischenwand  so  angeordnet,  daß,  die 
Kühlerluft  nicht  über  den  Motor  streichen  kann,  sondern 
durdh  Seitenöffnungen  der  Motorhaube  ins  Freie  tritt;  auf 
diese  Weise  bleibt  der  Motor  vor  einem  großen  Teil  Staub 
verschont. 

Die  Motorkupplung  ist  eine  Konuskupplung.  Das  Wech- 
selgetriebe ist  mit  dem  sperrbaren  Differentialgetriebe  in 
einem  Gehäuse  angeordnet,  es  hat  drei  Vorwärtsgänge  und 
einen  Rückwärtsgang.  Die  Hinterräder  werden  durch  staub- 
geschützte Ritzel  angetrieben,  für  weichen  Boden  sind  Rad- 
felgenverbreiterungen lieferbar.  Die  Greiferbefestigung,  Ab- 
bildung 21,  ist  sehr  einfach  und  schnell  zu  lösen;  diese  An- 


Abb.  20.    Zugmaschine  der  Stoevverwerke. 

weist  der  Stoewer-Trecker  folgende  Einrichtung  auf:  Der 
Ventilator  ist  normal  ausgeführt  und  saugt  die  Kühlluft,  die 


Abb.  21.  Grciferkonstruiktion  von  Stoewer. 

natürlich  beim  Pflügen  sehr  staubhaltig  ist,  durch  den 
Kühler,  wie  ja  allgemein  üblich.    Hinter  dem  Ventilator 


Abb.  22.  Vorderansicht  der  Stoewerschen  Zugmaschine. 

Ordnung  ist  durch  D.  R.  G.  M.  geschützt.  Die  Vorderachse 
weist  die  bekannte  Pendelaufhängung  m|t  Querfeder  auf, 
Abb.  22,  die  Steuerung  der  Vorderräder  erfolgt  mittelst 
Lenkschenkel  vom  Handrade  her  durch  ein  Schneckenge- 
triebe. Als  Anhängepflüge  gelangen  solche  der  Firma 
F.berhardt  zur  Lieferung. 

(Portsetzung  folgt.) 


Autotnobilwagenfedern. 


Der  zweite,  bessere  Grund  ist  die  Absicht,  die  langen 
Blätter  etwas  von  der  Beanspruchung  zu  entlasten,  da  sie 
auch  noch  die  durch  Seitenstöße  auftretenden  Kräfte  auf- 
zunehmen haben.  Eine  solche  Entlastung  tritt  durch  die 
Vorspannung  tatsächlich  ein,  da  die  langen  Blätter  beim 
Zusammenschrauben  nach  oben,  also  der  Hauptbelastung 
entgegen,  durchgebogen  werden.  Ihre  Biegungsbean- 
spruchung ergibt  sich  also  aus  'der  Differenz  der  Haupt- 
spannung und  der  Vorspannung,  während  diese  sich  bei 
den  unteren  Blättern  addieren.  Welche  Folgen  dies  für  die 
einzelnen  Blätter  hat,  wird  sich  später  zeigen. 

Es  ist  nun  zu  untersuchen,  welche  Spannungen  beim 
Zusammenschrauben  der  losen  Federblätter  auftreten.  Dabei 
wollen  wir  zunächst  so  beginnen,  daß  wir  die  beiden  un- 
tersten Blätter  zusammenschrauben,  und  dann  jeweils  das 
folgende  dazu  nehmen.  Jedesmal  sind  dann  die  entsprechen- 
den Durchbiegungen  zu  ermitteln.  ].  Zusammenschrauben 
von  9  und  8.  Die  Durchbiegungen  beider  Blätter  müssten 
zusammen  gleich  dem  Abstand  der  beiden  Blätter,  also 
0,2  cm  sein.    Also  ist 


Von  Ingenieur  W.  Schlachter,  Wiesbaden.  (Schluß.) 

Daraus  folgt  nach  Einsetzen  der  entsprechenden  Werte 
0.2  •  0,114  •  2  000  000 -2,6 -3 


19,53 


8,4  kg 


3  +  2,5 

Die  Rückbiegung  von  9  ergibt  sich  zu 

=  0.2       =  0,109  cm. 
0,5 

Die  Vorbiegung  von  8  an  der  Spitze  des  Blattes  beträgt 


^9  •  I9  ds 


3  =  8,4  •  19,5"  (27-6,6)  =  0,144  cm 


E.L.2 


2000000 -0.144 -2 


2.  Zusammenschrauben  von  98  mit  7.  Aus  Früherem  folgt, 
daß  bei  diesem  Vorgang  die  Belastung  von  9  gleich  dem 
0,717  fachen  vou  8  sein  muß.  Die  Gesamtdurchbiegungen 
müssen  gleich  der  Summe  der  vorhergehenden  Verbiegung 
von  8,  also  0,144  Cm,  und  dem  Abstand  zwischen  8  und  7, 
hier  0,4  Cm,  sein.    So  ergibt  sich 


—  + 


Po  •  1 


Iq  ■  2  ■  2,6  ~  lo.  E .  3 


9   


=  0,2 


0,4  +  0,144: 


+      r      El«  +#■7710 


L.E.2 
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Daraus  folgt  nach  Einsetzen  der  Werte 
Die  Rückbiegung  für  89  beträgt 

5,24 


12,0  kg. 


i?g9  =  0.544  • 


0,20  cm 


Die  Verbiegung  für  die  Spitze  von  7 

3  ^        12,0  •  272  (34,5 


89  ' 


^7  = 


7) 


0,488  cm 


von 


2000000 -0,114 -2 
987  mit  6.    Die  entsprechende 


3.  Zusammenschrauben 
Rechnung  ergibt 

-P987  =    14,0  kg 
i?9S7  -     0,338  cm 
Te     =  1,12  cm 

4.  Zusammenschrauben  von  9 — 6  mit  5.    Es  beträgt 

^9-6  =  20,6  kg 
/?9_6=  0,678  cm 
F"5     =  1,835  cm 
Zusammenschrauben  von  9—5  mit  4. 

P9_5=  21,1  kg 
ß9_5=  0,812  cm 
Vi    =  2,97  cm 
Zusammenschrauben  von  9—4  mit 


5. 


6. 


3. 


P9-4  = 
^9-4  = 
T3  = 

Zusammenschrauben  von  9- 

P9-3  = 

^9-3 


21,6  kg 
0,995  cm 
4,53  cm 

-3  und  2. 
26,0  kg 
1,42  cm 
Fj     =  6,37  cm 

8.  Zusammenschrauben  von  9—2  mit  1. 

P9_2  =  26,0  kg 
i?9-2==  "1,58  cm 
Vi    =  7,57  cm 

Zur  Kontrolle  errechnet  sich  die  zum  Durchbiegen  des 
Blattes  1  um  7  cm  erforderliche  Kraft  zu 

7.57-/,  • -E  S 


7,57  •  0,214  .2  000000  •  3  =  26,0  kg 


P,  728 

in  Uebereinstimmung  mit  dem  oberen  Wert. 

Es  ergibt  sich  also,  daß  das  obere  Blatt  1  beim  Zu- 
sammenschrauben um  7,57  cm  nach  oben  durchgebogen 
wird. 

Die  Gesamtbelastungen  der  einzelnen  Blätter  beim  voll- 
kommenen Zusammenschrauben  ergeben  sich,  wenn  man  die 
sich  jeweils  ergebenden  Zwischenkräfte  mit  der  früher  er- 
mittelten Verhältniszahl  multipliziert  und  addiert.  Für 
Blatt  3  folgt  daraus  z.  B. 

26  +  26  -y^  =  50,3kg 
Die  Gesamtbelastungen  betragen  demnach 


für  1 

Pi 

=  26  kg 

„  2 

P2 

=  26  „ 

n  3 

Ps 

=  50,3  „ 

„  4 

P, 

=  69,4  „ 

„  5 

P5 

=  84,6  „ 

„  6 

Pe 

=  93,8  „ 

„  7 

Pi 

=  102,7  „ 

„  8 

Ps 

=  103,5  „ 

„  9 

Po 

=  82,6  „ 

Mit  Hilfe  dieser  Kräfte  ist  man  nun  in  der  Lage,  die 
tatsächlichen  Durchbiegungen  und  Beanspruchungen  der 
einzelnen  Blätter  durch  die  Vorspannung  zu  ermitteln.  Es  ist 


P3==82,6kg  f, 


82,6  . 19,5' 


2.7-3 
.  I9  82,6 


2000000 
19,5 


0,114  .  3 


=  1,07  cm 


4600  kg/cm 


Ebenso  ergibt 
=  103,5  kg, 
Pi  =  102,7  „ 
93,8  ., 


Pe  = 


W    ~  0,352 

sich  für  die  weiteren  Blätter 
/g  =  1,59  cm,  ^8  =  3400  kg/cm2 

1,97    „     k,  =  2100  „ 
/«  =  1,91    „         =  1140  „ 


P,  =  84,6   „    /5  =  1,33    „     k,  =   530  „ 

P,  =  69,4   „    f,  =  0,33    „     k,  -   510  „ 
=  50,3   „    /n.  =  1,77    „        =  1500  „ 

P2  =  26,0   „    /,  =  4,77    „        =  "2600 
-  26,0   „    f\  =  7,57    „        =  3500  „ 

Aus  den  vorstehenden  Zahlen  ergibt  sich,  daß  die 
Blattspitzen  von  Blatt  1 — 3  beim  Zusammenschrauben  nach 
oben,  dagegen  die  von  4—9  nach  unten  durchgebogen 
werden.  Der  Umstand,  daß  Blatt  4,  trotzdem  es  an  der 
Spitze  nach  unten  durchgebogen  wird,  an  der  Wurzel  eine 
Beanspruchung  nach  oben  erhält,  erklärt  sich  daraus,  daß 
das  Blatt  einen  Wendepunkt  hat,  wo  das  Momlent  sich 
umkehrt. 

Nunmehr  können  die  gesamten,  in  den  Blättern  der 
belasteten  Feder  auftretenden  Beans:pruchungen  festgestellt 
werden.  Die  normale  Belastung  der  untersuchten  Feder 
beträgt  etwa  450  kg,  also'  225  kg  auf  jede  Seilte.  Daimitt 
ergeben  sich  die  Gesaimtbeanspruchungen  zu 

=  —3500  +  2100  •  2,25  +  1200  kg/Cm^ 
=  —2600  +  2100  .  3,25  +  2100  „ 
=  —1500  +  1700  •  2,25  +  2300  „ 
=  —  510  +  1790  •  2,25  +  3500  „ 
/^s       +  530  4-  1910  .  2,25  -|-  4800     „  . 
=  +1140  +  1530  •  2,25  +  4600  „ 
+2100  +  1650  •  2,25  +  5800  „ 
=  +3400  +  1760  .  2,25  +  7400     „  ' 
=  +  4600  +  1930  •  2,25  +  8900  „ 
Wie    ersichtlich,    besteht   ein    ganz    gewaltiger  Unter- 
schied zwischen  den  BeansprucTiungen  der  einzelnen  Blätter. 
Demgegenüber  geben  die  Federfabriken  im  allgemeinen  die 
mittlere  BeanspruChüng  an,  welche  sich  ergibt,  wenn  man 
das  Moment  durch  die  Summe  der  W  der  einzelnen  Blätter 
teilt.    Das  würde  in  diesem  Falle  heißen 
226  •  72 

^  =  2.0,534  +  3-0,47+4.0,352"  =  ^^^^  ^S/^""' 
Man  sieht,  daß  diese  Angabe  vollkolmmen  irreführend  ist, 
da  die  Beanspruchung  im  untersten  Blatt  mehr  als  doppelt 
so  hoch  ist. 

Die  durchgeführte  Rechnung  zeigt  ferner,  daß  die  Feder, 
welche,  wie  gesagt,  einer  üblichen  Ausführung  entspricht, 
zweifellos  in  den  unteren  Blättern  außerordentlich  hoch 
beansprucht  ist.  Das  erscheint  um  so  bedenklicher,  wenn 
man  berücksichtigt,  daß  die  Beanspruchung  in  den  Blättern 
bei  Stoßbelastung  nach  Untersuchungen  noch  um  etwa 
3000  kg /cm  2  steigen  kann,  so  daß  das  untere  Blatt  mit  fast 
12  000  kg/Cm^  beansprucht  würde.  Wenn  eine  solche  Be- 
anspruchung auch  nur  selten  auftritt,  und  bei  gutem  Feder- 
material nicht  zum  Bruch  führt,  so  hat  sie  mit  der  Zeit 
sicher  ein  Nachlassen  der  Feder  zur  Folge,  das  gewöhnlich 
auf  das  Material  geschoben  wird,  während  die  unrichtige 
Konstruktion  die  Veranlassung  ist. 

Dieser  Fehler  der  Konstruktion  liegt  hier  in  verschie- 
cfenen  Ursachen.  Eine  derselben  ist  die  zu  lange  Ausführung 
des  unteren  Blattes.  Der  oben  geschilderten  Feder  gleicher 
Biegungsfestigkeit  entsprechend  darf  das  untere  liafbe  Blatt 
nicht  langer  sein  als  der  Unterschied  zwischen  den  einzelnen 
Blättern,  hier  also  etwa  7,5  cm'.  Es  müßte  also  entschieden 
noch  ein  zehntes  Blatt  von  etwa  10  cm  halber  Länge  unter- 
gelegt oder  besser  die  Stufenlänge  auf  9  cm  erhöht  werden. 
Sodann  hat  auCh  das  letzte  halbe  Blatt  nur  eine  Länge  von 
9  Zentimeter. 

Aus  diesem  Fehler  ergibt  sich  der  oben  erwähnte  Um- 
stand, daß  das  letzite  Blatt  nur  etwa  35  v.  H.  des  oberen 
trägt.  Bei  der  vorgesch1a,genen  Aenderung  würde  die  Trag- 
fähigkeit des  unteren  Blattes  ganz  erheblich  steigen.  Aller- 
dings würde  sie,  wie  später  gezeigt  wird,  noch  immer  unter 
derjenigen  des  langen  Blattes  liegen,  da  die  unteren  Blätter 
der  Feder  dünner  als  die  oberen  sind.  Dies  erscheint  aber 
mit  Rücksicht  auf  die  Vorsüoannung  der  Blätter  an  sich  ge- 
rechtfertigt, da  die  dünneren  Blätter  bei  gleicher  Durchbie- 
gung spezifisch  weniger  beansprucht  werden,  wie  dies  auch 
aus  den  errechneten  Beanspruchungen  der  nicht  vorgespaTin- 
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ten  Blätter  (ohne  Berücksichtigung  des  durch  das  zu  lange 
letzte  Blatt  auftretenden  Zuwachses)  hen^orgeht.  Die  Be- 
anspruchung der  unteren,  dünneren  Blätter  beträgt  nur  etwa 
drei  Viertel  der  oberen  dicken  Blätter.  So  wird  die  höhere 
Belastung  der  unteren  Blätter  wieder  etwas,  allerdino-g  niilr 
zum  geringen  Teil,  ausgeglichen. 

Die  Hauptursache  des  Fehlers  liegt  aber,  wie  leicht 
zu  erkennen  ist,  in  der  Art  der  an  sich  zweckmäßigen  Vor- 
spannung. Es  ist  grundsätzlich  unrichtig,  jedes  einzelne 
Blatt  gegenüber  dem  nächst  höheren  vorzuspannen;  denn  da- 
durch erleiden  die  unteren  Blätter  zu  hohe  Gesamtdurchbie- 
gungen. An  einem  später  durchgerechneten  Beispiel  soll 
gezeigt  werden,  wie  man  diesen  Fehler  vermeiden  kann 
ohne  auf  die  Vorspannung  zu  verzichten.  ' 

Die  verschiedene  Vorspannung  sämtlicher  Blätter  hat 
auch  noch  den  wesentlichen  Uebelstand,  daß  die  Feder 
schwienger  auf  richtige  Bauart  geprüft  werden  kann 


Abb.  9. 

Wenn  die  zusammengeschraubte  Feder  nicht  die  vor- 
geschriebene Sprengung  erreicht,  so  müssen  bei  richtiger 
Behandlung  sämtliche  Blätter  entsprechend  nachgerichtet 
werden.  Bei  der  verschiedenen  Vorspannung  ist  der  Ar- 
beiter aber  geneigt,  nur  eins  oder  zwei  Blätter  nachzurichten^ 
so  lange  nur  noch  eine,  wenn  auch  geringe  Vorspannung 
gegenüber  dem  nachfolgenden  Blatt  bestehen  bleibt.  Der 
Erfolg  ist  natürlich  der  gleiche,  doch  wird  er  auf  Kosten  der 
Sicherheit  der  Feder  erreicht,  da  das  nachgerichtete  Blatt 
eme  erheblich  höhere  Beanspruchung  erfährt,  die  unter  Um- 
ständen leicht  zum  Setzen  der  Feder  führen  kann. 

Aus  allen  diesen  Gründen  erscheint  es  zweckmäßig,  die 
Feder  in  einer  von  der  dargestellten  üblichen  Weise  ab- 
weichenden Form  auszubilden.  Dies  ist  nachstehend  an 
einem  Beispiel  gezeigt,  bei  dem  die  übrigen  Verhältnissq 
der  ersten  Feder  beibehalten  sind.  Die  durchgeführte  Be- 
rechnung wird  dann  den   Erfolg  der  Aenderung  zeigen. 

Die  Einzelheiten  der  neuen  Feder,  zunächst  ohne  Be- 
rücksichtigung der  Vorspannung,  sind  in  Fig.  9  dargestellt 
Blatt  9  ist  ebenso  wie  2—8  an  ihrem  freistehenden  Ende 
als  Trager  gleicher  Festigkeit  zugeschärft.  Die  Gesamt- 
stärke der  Feder  ist  fast  dieselbe  wie  diejenige  der  zuerst 
untersuchten. 

Beginnt  man  zunächst  wieder  mit  der  Feststellung  der 
verhältnismäßigen  Belastung  der  einzelnen  Blätter  bei  Auf- 
bringung einer  Last  am  Ende  der  Feder, '  so  gilt  für  die 
beiden  Blätter  9  und  8  die  Beziehung 

n->^.        P.(ls-h)l%    ,  (^a-n)n{ls-|9) 
I,-E.2~  ^~  I^TeT^ 

Nach  Einsetzung  der  Werte  folgt 

r^-    ^-  ^«..^^  ^'  (^8-/^a)  und  daraus  P^^P. 

Dies  ist  die  Bedingung  für  einen  Träger  gleicher  Festigkeit 
Für  die  Blätter  8  und  9  gilt 


^^^^'u'l^}^  r  ^       ""^  ^er  erste  sich  gegen  den 

dritten  hebt,  wie  leicht  zu  erkennen  ist,  so  folgt  auch  hier 

Pi  =  P 

Ebenso  ergibt  sich  ^ 


Pe  =  P, 


I4)  1%  1 

r2~  +  (^3-Pjl^(l3-|4) 


Beim  Uebergang  auf  P3  ändert  sich  das  Trägheitsmoment 
und  damit  hört  die  Stetigkeit  auf.    Jetzt  ist 

njkzlsLi^  ^  P,  (I3 

h-E.2      +  I^-E.2. 

Nach  Einsetzen  der  Werte  folgt 

J\:±^  P, .  9 

2  . 0,143  +  0  =  2To;214  +  (^s-P*)  105 

oder 

P3  =  1,06 

Auf  ahnliche  Weise  ergibt  sich 

P12  =  1,26  P3 
/  x2  >st  dabei  wieder  die  äußere  Last,  welche  die  beiden 
f^lf  "\Y^^*^''  g^T'"u'^"'  belastet.   Sie  verteilt  sich  in  ähn- 
aSf  P     ^'^^  wie  früher  mit  1,05  P,  auf  P,  und  0,21  P, 

Macht  die  äjißere  Last  P,,  wieder  gleich  der  Einheit, 
so  ergeben  sich  die  entsprechenden  Belastungen  der  übrigen 
Blatter  aus  Vorstehendem  zu  ^ 

^3  =  ~  =  0,794 


Pt  bis 


0,794 


=  0,748 


^~1,06 

T^r^S^^^ig^^it  dGs  Blattes  9  ist  also  jetzt 
=  214  V.  H.  der  früheren  bei  gleicher  Belastung. 
Hieraus  ersieht  man  den  außerordentlich  günsti^n  Ein- 
tluß  der  verkürzten  Länge  des  Blattes  9,  welches  dadurch  in 
die  Lage  gesetzt  ist,  bei  der  Stützung  der  oberen  Blätter 
kraftig  mitzuwirken. 

iFür  je  200  kg  Gesamtbelastung  der  Feder,  also  100  ks 
an  der  hier  berechneten  Hälfte,  ergibt  sich  die  Bean- 
hfgTzü"^  ™^  gleicher  Rechnungsgrund- 

k,2  =  2060  kg  cm^' 
ks  =  1800  „ 
^4  bis  kc,  =  1640  „ 

Die  Gesamtdurchbiegung  errechnet  sich  hier  zu 

/  =  5,16  cm, 

also  auf  etwa  'denselben  Betrag,  wie  bei  Ser  ersten  Feder. 

Nun  ist  yie  Frage  der  Vorspannung  zu  erledigen.  Die- 
selbe soll  in  diesem  Fall  so  vorgenommen  werden,  wie  dies 
aut  l-ig.  10  schematisch  dargestellt  ist    (D  R  P  a) 


Abb.  10. 

Danach  werden  die  drei  oberen  dickeren  Blätter  durch 
die  sechs  unteren  dünneren  vorgespannt,  und  zwar  soll  der 
Abstand  zwischen  Blatt  3  und  Blatt  4  hier  7  cm  betragen 
wahrend  alle  anderen  Abstände  zwischen  den  Blättern  ver- 
schwinden. 

Die  Berechnung  der  BeansprucTiung  durch  die  Vorspan- 
nung gestaltet  sich  hier  sehr  einfach.    Es  ist  nämlich 

P,  (U~LJ  l\ 

E.I^.2  +E.3.L.3 


Daraus  errechnet  sich 


Pi  =  80,7  kg. 
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Die  Rückbiegung  des  Blattes  4  beträgt  an  seiner 
^4-(l4— 15)  1*4  80 -9 -542 


Spitze 


A'9   4  = 


E.I^■2       ~20U0000- 0.143 
Die  Vorbiegung  von  1  ist 

3  80  •  (72—18) 


=  3,t)8  cm 


1^  (I 


E.^.L^.Z      "2000000 -3 -0,214 -3 


:  4,93  cm 


Die  Beanspruchung  an  der  Wurzel  durch  die  Vorspannung 
beträgt 


1.  für  Blatt  9—4 


80,7  •  9 


3410 


1770  kg/cm  2 


2.  für  Blatt  3—1 


80,7-54  ,    ,  , 

'•■  =  3Tä535  =  2-^20  kg/cm' 


Daraus  ergeben  sich  die  Qesamtbeanspruchungen  für 
450  kg  cm-  Federbelastung. 

I.  y  =  —  2720  -f  2060  •  2,25  c>o  1900  kg/cm'^ 

/,■„  =  —  2720  +  2060  •  2.25      1900  ., 

k\  =  —  2720  +  1800  •  2,25  ~  1300  .. 

/l-^=  +  1770  +  1640 -2,25  CO  5400  ., 

/,-.  =  +  1770  +  1()40  •  2,25  ^  5400  „ 

/,g  =  4-  1770  +  1640  •  2,25  ~  5400  .. 

=  +  1770  +  1Ö40  -  2.25  =^  54Ü0  .. 
1;^  =  +  1770  +  1640  -  2,25  0=  5400 

/,g  =  +  1770  +  1640  •  2,25     5400  ,. 

Die  Rechnung  ergibt,  daß  die  Beanspruchung  des  unteren 
Blattes  um  etwa  3500  kg  cm-  oder  etwa  40  v.  H.  ge- 
fallen ist,  während  dio  durchschnittliche  Beanspruchung  der 
drei  oberen  Blätter,  die  für  die  Aufnahme  der  Seitenkräfte 
hauptsächlich  in  Frage  kommen,  nicht  nur  nicht  gestiegen, 


sondern  auch  noch  etwas  gefallen  ist.  Die  Seitenbelastung, 
welche  diese  drei  Blätter  aufnehmen  können,  bevor  die  mitt- 
lere Faserbeansprudiung  der  drei  Blätter  in  de'r  Mitte  die- 
jenige der  unteren  Blätter  erreicht,  beträgt 


3  -  0,8  •  5^  (5400  —  1700^ 


72 


1100  kg 


also  für  den  Wagen  etwa  2000  kg.  Allerdings  ist  dabei 
eine  vollkommen  gestreckte  Feder  angenommen,  da  bei 
einer  gebogenen  Feder  noch  Verdrehung  hinzukommt,  die 
aber  die  Biegungsbeanspruchung  nicht  wesentlich  erhöht. 
Außerdem  trifft  die  Annahme  der  Strecklage  der  vollbe- 
lasteten Feder  in  der  Regel  ziemlich  gut  zu.  Jedenfalls 
zeigt  die  Rechnung,  daß  die  Feder  gegen  Beitenkräfte  sehr 
widerstandsfähig  ist. 

Demnach  erreicht  man  ohne  irgendwelche  Nachteile 
durch  die  neue  Anordnung  eine  günstige  Beanspruchung 
aller  Blätter  und  damit  als  Wesentliches  eine  erheblich 
größere  Zuverlässigkeit  der  Feder.  Auf  der  andqren  Seite 
könnte  man,  wenn  man  die  früheren  Beanspruchungen  zu- 
lassen wollte,  die  Feder  entsprechend  leichter  bauen.  Davon 
ist  allerdings  mit  Rücksicht  auf  die  Zuverlässigkeit  abzuraten. 

Man  erreicht  ferner  eine  einfachere  und  daher  billigöre 
Herstellung  der  Feder,  da  die  Blätter  nur  über  zwei  Lehren 
gebogen  zu  werden  brauchen.  Ferner  ist  die  Prüfung  der 
so  ausgeführten  Feder  leichter,  und  es  werden  daher  weniger 
Fehler  bezüglich  der  richtigen  Sprengung  der  einzelnen 
Blätter  vorkommen. 

Es  wäre  zu  begrüßen,  wenn  bei  der  eingangs  darge- 
legten Bedeutung  der  Federn  der  richtigen  Konstruktion 
auf  rechnungsimäßiger  Grundlage  mehr  Beachtung  gewid- 
met wird,  als  dies  jetzt  im  allgemeinen  zu  gescliehen  scnemt. 


Automobiiversicherung. 

Von  Ingenieur  Erich  Tonjes,  München. 


Eine  Folge  unserer  trostlosen  wirtschaftlichen  Lage 
ist  auch  die  stetige  Zunahme  der  Automobilunfälle;  Ver- 
schlechterung der  Straßendiszipün,  schlechtes  und  teilweise 
unvollständig  ausgebildetes  Führerpersonal  tragen  wohl  die 
Hauptschuld  daran.  Andere  Unfallursachen  sind  in  un- 
glücklichen Zufällen,  böswitliiger  Beschädigung,  Einwirkung 
von  außen  her,  Witterungseinflüssen,  Konstruktion s-  und 
Materialfehlern,  Feuer  und  Diebstahl  zu  suchen.  Da  der 
Dollar  seinen  Lauf  immer  weiter  bergauf  nimmt,  ist  das 
Automobil  heute  ein  sehr  wertvolles  Objekt;  ebenso  er- 
fordern die  Reparaturen  einen  sehr  großen  Kostenaufwand. 
Was  hunderte  von  Händen  in  fleissiger  Arbeit  zusammen- 
gefügt habeji,  kann  diie  Zeitspanne  einer  Sekunde  wieder 
vernichten.  Das  Gebot  der  Stunde  ist  daher:  „Schutz  gegen 
die  drohenden  Gefahren",  und  jeder  weitsichtige  AutOr 
mobilbesitzer  hat  dies  auch  bereits  erkannt  und  sein  teures 
Motorpferd  einer  Versicherungsgesellschaft  in  sichere  Obhut 
gegeben.  Er  zahlt  dafür  eine  verhältnismäßig  geringe  Prä- 
mie und  der  tiefe  Griff  in  den  Geldbeutel  bei  einem  Unj- 
falle  verdirbt  ihm  weder  die  Freude  am  Motors-part  noch 
gestaltet  er  gar  die  Benutzung  des  Automobils  als  Transl- 
po  rtm  itte  1  u  n  w  i  rts  ch  af  tlich . 

iMit  der  Auto  mobil  Versicherung  befassen  sich  heute 
eine  große  Anzahl  von  Versicherungsgesellschaften;  teils 
betreiben  sie  dieselbe  nur  als  Vermittelung,  teils  als  Nebenl- 
zweig  mit  anderen  Versicherungsarten  zusammen.  Es  gibt 
jedoch  auch  mehrere  Sipezialgesellschaften,  deren  Tätig!- 
keit  nur  allein  die  Automobiiversicherung  umfaßt  und  welche 
auf  diesem  Gebiet  auch  wohl  die  gründlichsten  und  reichsten 
Erfahrungen  ihr  eigen  nennen  dürfen.  Der  größte  Teil 
der  diesen  Versicherungszweig  betreibenden  Gesellschaften 
bat  sich  zu  einem  Verband  zusammengeschlossen,  der  die 


Grundsätze  und  Richtlinien  für  ihre  Tätigkkeit  festlegt  und 
daher  ein  Hand  in  Hand  Arbeiten  ermöglicht.  Emzelne 
sind  jedoch  diesem  Verband  nicht  beigetreten,  sondern  rmg- 
frei  geblieben  und  versprechen  daher  auf  Grund  ihrer 
größeren  Bewegungsfreiheit  in  Bezug  auf  Bewertung  der 
Prämien,  Umfang  des  Versidierungsschutzes  und  Hand- 
habung der  Schadenregulierung  gegemüber  den  Verbandsi- 
gesellsChaften  meist  weitgehende  Vorteile.  Bestimmend 
für  Art  und  Umfang  des  Versicherungsschutzes  sind  unter 
Zugrundelegung  der  Bestimmungen  des  Versicherungsver-i 
tragsgesetzes  die  allgemeinen  Versicherungsbedingunigen  der 
einzelnen  Gesellschatten,  welche  Pflichten  und  Rechte  des 
Versicherers  und  Versicherten  eiingehend  festlegen.  Bevor 
man  sich  für  eine  bestimmte  Gesellschaft  entscheidet,  ist  es 
daher  empfehlenswert,  von  mehreren  Firmen  Offerten  einzu- 
holen und  die  Bedmgungen  einem  eingehenden  Studium  zu 
unterziehen,  um  daraus  die  versicherten  Gefahren  n\  ersehen 
und  die  Vorteile  der  einen  oder  anderen  Gesellschaft  zu 
erkennen.  AuCh  muß  sich  der  Versicherungsnehmer  mit 
seinen  Verpfliditungen  dem  Versicherer  gegenüber  vertraut 
machen,  deren  korrekte  Erfüllung  Vorbedingung  für  die 
Inanspruchnahme  der  Versicherung  im  Schadenfalle  und 
somit  für  eine  kulante  Schadenregulierung,  dem  eigent- 
iiicihen  Zweck  der  Versicherung,  ist. 

E!s  sind  hierbei  folgende  allgemein  geltenden,  wichtigen 
Punkte  zu  beachen: 

1.  Rechtzeitige  Zahlung  der  Prämie. 

Die  Dokumentierung  der  auf  Grund  eines  schriftlichen 
Antrages  des  Versidhlerungsnehmers  vom  Versicherten  über- 
nommenen Versicherung  geschieht  durch  Ausstellung  einer 
Police    in  welcher  die  Daner  des  Versicherungsschutzes, 
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das  zu  versichernde  Objekt,  die  Höhe  der  Versicherungsi- 
summe  und  die  Höhe  des  durch  den  Versicherten  zu 
leistenden  Oegenwertes,  der  Prämie,  angegeben  ist. 

Gesetzhch  (§  35-39  Versich erungs-Vertragsgesetz)  ist 
die  Haftung  des  Versicherers  von  der  rechtzeitigen  Zahlung 
der  Prämie  abhängig;  dieselbe  ist  sofort  nach  Aushändiguno- 
der  Police  zu  entrichten.  Wird  die  Prämienzahlung  nichl 
rechtzeitig  bewirkt,  so  ist  bei  Eintritt  eines  Schadenfalles 
der  Versicherer  von  der  Verpflichtung  zur  Ersatzleistung 
frei.  Zulässig  ist  es  und  fast  bei  allen  Versicherungr- 
gesellschaften  üblich  (§  2  V.  V.  G.),  daß  der  Beginn  des 
Versicherungsschutzes  auf  einen  der  Einlösung  der  Police 
vorausliegenden  Zeitpunkt  festgesetzt  und  dann  die  Haftung 
des  Versicherers  von  der  rechtzeitigen  Zahlung  der  Prämie 
abhängig  gemacht  wird.  (Deckungszusage.) 

Ebenso  ist  es  bei  später  fälligen  Prämien;  ist  der  Ver- 
sicherte mit  der  Zahlung  im  Verzug,  und  kommt  er  der- 
selben nach  Aufforderung  des  Versicherers  unter  Wahrung 
einer  festgesetzten  Frist  nicht  nach,  so  ist  letzterer  bei 
Emtritt    eines   Schadenfalles    von    der   Ersatzpfiicht  frei. 

2.   Rechtzeitige   Anmeldung  eines  Schaden- 

f  a  11  e  s. 

Die  Anzeige  des  Eintrittes  eines  Schadenereignisses 
muß  gemäß  §  33  V.  V.  G.  unverzüglich  erfolgen;  es  kann 
jedoch  in  den  Versicherungsbedingungen  der  Versicherungst- 
gesellschaften  hierfür  eine  bestimmte  Frist  festgesetzt 
werden  (§  6  V.  V.  G.),  deren  Verletzung  die  Vermrkung 
des  Ersatzanspruches  seitens  des  Versicherten  zur  Folge  hat 
jedoch  nur,  wenni  <l.em  Versicherer  hierdurch  Na1;hteile 
entstanden  sind  oder  dieselbe  auf  Vorsatz  oder  grobe  FaliM- 
lässigkeit  beruht. 

Infolge  der  immer  weiter  fortschreitenden  Geldent'- 
wertung,  die  eine  entsprechende  automatische  Erhöhung  der 
Sachwerte  zur  Folge  hat,  entspricht  nach  einer  gewissen 
Zeitspanne  seit  dem  Versicherungsbeginn  die  Versicherungs- 
summe nicht  mehr  dem  tatsächlichen  Wert  des  Fahrzeuges 
sondern  ist  erheblich  niedriger,  es  liegt  also  Unterver' 
Sicherung  vor. 

Dies  gibt  nach  §56  V.V.G.  dem  Versicherer  das 
Recht,  im  Schadenfalle  nur  im  Verhältnis  der  Versiche- 
nmgssumme  zum  Zeitwert  des  Versicherungsobjektes  Ersatz 
zu  leisten.  Es  kann  deshalb  bei  steigender  Geldentwertung 
nicht  dnngend  genug  empfehlen  werden  bei  Abschluß  der 
Versicherung  die  Versicherungssumme  hoch  genug  zu  wählen 
und  von  Zeit  zu  Zeit  eine  Erhöhung  derselben  zu  bean|- 
tragen;  nur  ;d<ann  ist  im  Schadenfalle  auf  Vollersatz  zu 
rechnen. 


Was  nun  iden  Umfang  des  Versicherungsschutzes  an- 
betrifft, so  gibt  es  immer  noch  Schadenursachen,  die  uni- 
versicherbar  sind,  z.  B.  Witterungseinflüsse,  Koustruktions'- 
und  Materialfehler,  Bruch-,  Abnützungs-  und  Betriebs- 
schaden. Einzelne  Gesellschaften,  besonders  die  ringfreien 
schließen  jedoch  neuerdings  auch  bereits  einen  Teil  der- 
selben mit  in  ihren  Versicherungsschutz  ein;  ob  sie  es  auf 
die  Dauer  ohne  Prämienzuschlag  machen  können,  muß 
die  Erfahrung  lehren. 

Diese  unversicherbaren  Risiken  sind  nun  häufig  bei 
der  Ermittelung  der  Schadenursache  der  Anlaßi  von  Streitig- 
keiten, da  es  oft  Schwierigkeiten  bereitet,  dieselben  mit 
Sicherheit  festzustellen. 

Um  im  Streitfalle  den  unbequemen  und  langwierio-en 
Gerichtsweg  bei  Feststellu^gen  von  Voraussetzungen  des 
Ersatzanspruches  sowie  der  Höhe  desselben  zu  vermeiden, 
kann  von  den  vertragsschließenden  Parteien  vereinbart 
werden,  und  wird  auch  fast  überall  so  gehandhabt  daß  die 
Entscheidung  durch  ein  Sachverständigenverfahren  herbeif- 
gefuhrt  wird  (§  64  V.V.  G.).  Ueber  die  Berechtigung  des 
Anspruches  kann  jedoch  im  Streitfalle  nur  ein  ordent- 
liches Gericht  entscheiden. 

Das  Vertragsverhältnis  zwischen  dem  Versicherer  und 
Versicherten  endet  nach  Ablauf  der  festgesetzten  Dauer 
Größtenteils  bedingen  sich  die  Versicheruugsgesiellschaften 
jedoch  aus,  daß  dasselbe  automatisch  weiter  läuft,  wenn 
es  nicht  vom  Versicherten  innerhalb  einer  bestimmten  Frist 
vor  Ablauf  gekündigt  wiixi;  ebenso  behalten  sich  die,- 
selben  meist  eine  Kündigungsmöglichkeit  nach  einem 
Schadenfalle  zum  Ablauf  des  ersten  Versicherunesjahres 
vor,  wahrend  dem  Versicherten  dieselbe  nur  bei  AbTehnung 
seines  Anspruches  zugestanden  wird.  Es  ist  dies  ebenj- 
talls  immer  in  den  Versicherungsbedingungen  festgelegt 
Auch  kann  der  Versicherer  den  Vertrag  fristlos  künl- 
digen,  wenn  die  Prämie  trotz  Aufforderung  nicht  rechte 
zeitig  bezahlt  wird  (§39  V.V.G.);  die  Prämie  für -das 
laufende  Versicherungsjahr  ist  trotzdem  an  die  Gesellschaft 
zu  entridhten  und  bleibt  ihr  verfallen. 

Vorstehende  Zeilen  sollen  nur  einen  kurzen  allgQ- 
meinen  Ueberblick  über  die  Automobilversicherung  gehen 
ohne  auf  Einzelheiten  einzugehen;  es  wäre  hier  vom  aut* 
mobil-  und  versicherungstechnischen  Standpunkt  noch  viel 
zu  sagen.  Auch  sollen  sie  versicherungsmüden  Automobi»- 
besitzer  von  .der  Notwendigkeit  derselben  überzeugen  und 
dazu  beitragen,  die  no-dh  allgemein  herrschende  Unkennt- 
nis m  Versidierungsfällen  zu  heben  um  der  meist  aus 
eigenem  Verschulden  eintretenden  Verwirkung  des  Ersatzf- 
ansprudhes  vorzubeugen. 


In  Berlin  fand  anläßlich  der  letzten  Automobiläusstel- 
lung  neben  dem  „Rumplei^-Auto"  und  dem  Maybach-Wagen 
insbesondere  auch  das  „Eins-purauto^Mauser",  namentlich 
anläßlich  der  täglichen  Vorführung  vor  der  Ausstellungshalle 
durch  den  Erfinder  des  Wi^gens,  Rein  hold  Böhm,  besondere 
Beachtung.  Gegenwärtig  probiert  auch  die  Berliner  Schutz 
Poli^i  dieses  neue  Fahrzeug  aus.  Es  handelt  sich  hier  um 
ein  Fahrzeug  neuer  Bauart,  das  von  dem  24-Stunden-Flieger 
Remhold  Böhm  in  Johannisthal  bei  Berlin  entwickelt  wurde 
dessen  Ideen  z.  T.  auch  bereits  auf  andere  Erzeuo-nisse 
ubertrj^gen  wurden  und  dessen  Eigentümli<jhkeiten,  eineicurze 
Beschreibung  an  Hand  der  beistehenden  Abbildungen  rechf- 
rertigen. 

Das  „Mauser-Einspurauto"  ist  ein  zweirädriges  ein- 
spiiriges,  carossiertes  und  mit  seitlichen  Stützrädern'  veri 
sehenes  Automobil.  Aus  ihm  kann  jederzeit,  nach  Belieben 
des  Fahrers,  ein  dreispuriges  Fahrzeug  gemacht  werden 

Für  verkehrsreiche  Straßen,  die  ein  sehr  langsames 
^ahren  oder  sogar  häufiges   Halten   bedingen,  und  für 


Das  „Einspurauto-Mauser". 


schlechte  oder  glatte,  namentlich  auch  für  schlüpfrige 
Straßen,  die  schnelles  Fahren  verbieten,,  ist  das  Fahren  mit 
herabgelassenen  Stützrädern,  also  als  dreispuriges  Fahr'- 
zeug,  bestimmt.  Der  Vorteil  des  Fahrens  mit  angehobenen 
Stützrädern  beruht  darin,  daß  der  Leistungsbedarf  geringer,, 
die  erreichbare  Geschwindigkeit  infolgedessen  größer  und 
außerdem  der  Gummdverschleiß  kleiner  ist.  Das  Anheben 
der  seitlichen  Stützräder  geschieht  durch  einen  einfachen 
Druck  auf  einen  Knopf. 

Das  Hochziehen  der  Stützräder  geschieht  so  weit,  daß 
normale  Schräglagen  in  den  Kurven  ohne  Berühren  des 
Bodens  durch  die  Stützräder  möglich  sind,  daß  aber  anderer- 
seits im  Falle  eines  Rutschens  oder  Kipipens  in  Kurven 
ein  Umfallen  des  ganzen  Fahrzeugs  unmöglich  ist.  Sobald 
der  Wagen  auf  ein  Stützrad  fällt,  läßit  er  sich  auch  ohne 
Herablassen  der  Stützräder  lediglich  durch  eine  en^- 
sipirechende  Lenkbewegung  wieder  aufrichten.  Dieses  ist 
eine  besondere  Eigenart  dieses  Einspurwagens,  die  anderer! 
Einspurwagen  mangelt. 
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Das  wesentliclTe  ist  also,  daß  die  Stützräder  für  die 
vollkommene  Lenkbarkeit  kein  Hindernis  bilden,  wie  es 
auf  den  ersten  Blick  scheinen  könnte.  Erreicht  wird  dies 
dadurch,  daß  sich  die  Stützräder  automatisch  in  die  Fahrt'r 


Abb.  1.  Mauser-Eiinspurwagen.  Vorderansicht. 


zwischen  der  Verbindungsliinie  der  Berührungspunkte  der 
beiden  Haupträder  und  zwischen  dem  Berührungspunkt  des 
Stützrades,  umso  größer  ist,  jie  größer  die  Sdiräglage  wird. 

Die  Lenkung  erfolgt  durdh  eine  Lenkstange,  die  wie 
beim  normalen  Motorrad  ausgebildiet  ist  und  die  in  der  Höhe 
verstellt  werden  kann.  Gashebel,  Kupplung  und  Bremsen 
werden  wie  beim  Normalwagen  durdh  einen  Handhebel 
und  Pedale  betätigt. 

Zum  Antrieb  dient  ein  luftgekühlter,  zweizylindriger 
Viertak-tmotor  mit  gegenüberliegenden  Zylindern  bzw. 
gegenläufigen  Kolben.  Der  Motor  leistet  bei  3000  Um- 
drehungen an  der  Bremse  6  PS,  während  die  Steuerleistung 
1,8'9  PS  beträgt.  Der  Vergaser  zeigt  gesondert  einstellbare 
Luft-  und  Gaszuführung.  Zur  Zündung  dient  ein  Bosch- 
Magnet.  Es  handelt  sich  um  den  bekannten  B.  M.  Wi.-Klein-  g 
motor  der  Bayerischen  Motoreni-Werke. 

Das  Getriebe  hat  drei  Vorwiärtsgänge.  Von  der  Ver- 
wendung eines  Rückwärtsganges  wurde  mit  Rücksicht  auf 
die  gute  Wendigkeit  und  das  leichte  Gewicht  abgesehen. 

Die  Hand-  und  Fußbremsen  wirken  beide  auf  das 
zentrale  Hinterrad.  Die  Abfederung  ist  als  Luftfederung 
ausgebildet  und  zeichnet  sich  durch  große  Schwingungsfrei.- 
heit  aus. 

Das  Fahrzeug  wird  als  Einsitzer  mit  Notsitz  und  als 
Zweisitzer  gebaut.  Man  darf  mit  Interesse  verfolgen,  ob 
und  wie  es  sich  einbürgert.  Den  Bau  hat  die  alte  Gewehre 
fabrik  „Mauser  A.-Q."  in  Oberndorf  übernommen.  Es 
verlautet,  daßi  im  Spätsommer  oder  im  Herbst  die  ersten 
großen  Serien  dieses  Fahrzeugs  an  die  Oeffentlichkeit 
kommen  werden. 

Die  Hauptdaten  sind  kurz  folgende: 

Radstand   1,90  m 

Breite   1,25  m 

Gewicht   150  kg 

Benziinfassung  ^ch 

Geschwindigkeit  65  km  S  d. 


Ahh.  2.    Maiiser-Einspurwagen.  Seitenansicht. 


richtung  einstellen  und  ferner  auch  bei  starker  Schräglage 
des  "Fahrzeugs  fast  senkrecht  auf  dem  Boden  rollen.  Die 
Achsen  der  Stützräder  sind  außerdem  noch  derart  gelagert, 
daß  die  Spurweite,  in  diesem  Fall  also  die  Entfernung 


Benzinverbrauch    •  .  •  ■ 

Aktionsradius  

Bereifung  der  Laufräder 
Bereifung  der  Sttitzräder 


3,5  Liter/ 100  km 
250  km 
26"  X  3" 
15"X2V/' 

—  y  — 
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Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  10.  Oktober  1922. 

46a  9  H.  76  276.  Ernst  Emil  Freitag,  Zwickau  i.  Sa.  Ex- 
pIiositonskraftmaschiTie  mit  g'eneigl:  zu  eimamder  angeordneten  Zvlin- 
dern.   21.  2.  19. 

2.  M.  72  923.  Maschinenfabrik  Augsburg'Nünnbero-  A -G 
Aug-sbuTg.  Verfahren  zur  ummittelbaren  Einspritzung  schwer  ent- 
zündüchen  Brennstoffes  in  Verbrennungskraftimaschinen    5  3  21 

46a.  18.  W.  58  498.  Dr.  T.  Wdckel,  Weinsheimer-Zollhaus 
b.  Worms  a,  Rh.  Zweitaktverbreraiungskraftmasdhine  mit  Stufen, 
kolben.  31.  5.  21. 

-  f>-  ^-  100  503.   Dr.-Ing.  Gabrid  Becker,  Charlottenburg; 

Stu^iMjgelstr.  20 .  Spntzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.' 

o  ^-      263.    Fort  Dearnborn  Mafnufacturiing  Gomip 

Sterling,  V.  St.  A.  Schraubenfeder^ch.alldämpfer.  21.  12.  20. 

46c,  5.  L.  55  267.  Alwin  Lüderitz,  Köfai,  Dasselstr.  41.  Vor- 
richtung 2!um  Remigen  und  Ausblasen  enger  Rohrleitungen  an 
Kraftmaschinen,  insbesondere  Verbrennungsmaschinen  für  Fahr- 
zei^e.  Zus.  z.  Pat.  323  563.  23.  3.  22. 

46c,  29.  P.  36  650.  Max  Schmidt,  Berlin,  Bundesratsufer  9 
Saugkopf  für  Auspufftöpfe  von  Explosionsmioteren    19  4  18 

46c,  6.   Z.  12  943.   Zefan  Apparatebau-Gesellschaft  m.  b.  H. 
Berlan-Tempelhof.   Vergaser  mit  Ringsdiwimmer,  in  dessen  zen- 
traler Oeffnung  der  EKisenstock  steht.  5.  8.  21. 
D  ^-       P^-   Zefan  Apparatebau-GeseUschaft  m.b.H. 

7  rpolf"^  Vergaser  mit  Ringsdiwimmer;  Zus.  z.  Anm. 
^«  12  943,  23.  9.  21, 

47f,   4.    S.   50  351.    Siemens-Schuckertwerke   G.   m    b  H 
Siemensstadt  bei  Berlin.   Schläuche  zum  Fortleiten  von  Stoffen' 
o^e^^as^  Sc^kuchmaterial  chemisch  angreifen  ;  Zus.  z.  Anm.  s! 

r,-  J^I^'  n-  Sl-  ^l^P-  ^^'^^^  Goldammer,  Regensburg,  Thomas. 
Kied-Straße  10.   Selbstsperrendes  Schaltgetriebe.    14.   10.  21 

47h  2.  S.  59  504.  Societe  des  Moteurs  Gnome  et  Rhone 
Pans.  Steueranordnung.  19.  4.  22.  ' 

63c,  24    St.  34  628.   Alexis  Kellner,  Chariottenburg.  Kaiserin- 
Augusta-AUee  101.    Feststeiivorrichtung  zugleich  für  Wind-  und 
Regenschut-'-che  be  an  Kraftfah  zeig  m    11.  6.  21. 
D  v^^-J^    t    -''378.     Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft. 
Berlin.    Beleuchtungskörper  für  Kraftfahirzeu /f    29    4  21 

63c,  25.    R.  54  279.    Carl  Rieble,  Leipzig,  Fix>mTnannstr.  12 
Scheinuerfer  für  Kraftfahrzeuge.  28.  10.  21. 
\ri^^',^^    h  ^3  353.    Di.jl..Ing.  Boris  von  Loutzkov,  Berlin, 
zÄ"  344  197    16  6  2'^"®""^*'^'"^  ^^^^        Zyl'^'lerbiock;  Zus. 

63e  10.  S.  57 143.  Thomas  SW-,  Southgate,  E>evizes,  Engl 
Vorrichtung  zum  Formen  von  Laufdecken.  30,  7.  21. 

Patenterteilungen. 

63k,  25.  358  170.  Mars-Werke  A.G.,  Nürnberg-Doos.  Motor- 
befestigung für  Motorfahrzeuge.   20.  5.  20. 

46a,  44.  358  643.  Johann  Mändf,  München,  Schyrenstr  12 
Aus  Pumpe  und  Explosionskraftmaschine  bestehende  Drudkwasscr- 
erzeugungsanlage.    14.  11.  18. 

\r  George  Germandt,  Indiana,  V  St.  A 

vprbund-Verbrennuingskraftmaschine    7   7  20 
N^Ä/      J^^l^^^  mmtlm   Müller,  "  Großzschocher-Leipzig, 
Nostiz-Wallwitz-Str.   26.    Zweitaktexplosionsmotor  mit  im  WinI 
15  ^^"f^^™^''  angeordneten   Arbeitszylindern  und  Ladepumpe. 

46a,  16.  358  646.  Albatros  Gesellschaft  für  Flugzeugunter- 
nehmun^n  ^m^b.H.,     Berlin. Johannisthal.  Zweitakt-Explosions- 

x-   uf^^-^C  358563..  Otto  Walther,   Berlin,  Altonaer  Str  13 
Kurbelgetriebe,  insbesondere  für  Explosionsmotoren    22    11  21 
Surr^v^-  LJ    f\  ^^^"^   .fames  Jung,  Ki,n,gston^on:Thames; 
19  T'20^"lnglaä"\rf  19  Verbren.nungsk.aftmaschinen: 

VergSr^SfÄSSubfr  T^^' 

46c  11.  358  739.  Bayerische  Motoren- Werke  Akt.-Ges.  Mün- 
chen Vergaser  für  schwer  zu  vergasende  Brennstoffe.  26.' 9.  19 
viugS^'2  12  16  ^-St  A.  Brennstoff. 

A  r  f^'  ^i-x^^  Prosper  Remaiux,  Paris.  Elektrisclic 

An^alivorrichtung  für  Expliosionskraftmaschinen.    1.  2.  22.  Frank- 

c  u-1^t'  ^-i^^"*-  A^^^  Wagner,  Zalenze  b.  Kattowitz  O -S 
Schuttelrutsdienantrieb.    21.  8.  20.  »vduowuz,  w. 


46d,  8.  358  460.   Sebastian  Haller,  Amberg.  Explosionsffas- 
erzeuger  für  Kraftmiaschinen.  23.  1.  21.  . 
c  358  665.     Mack-Landis  Corporation,   Seranton,  V 

c  u  1  Zylindern  und  federbeeinfliußten  Kolben  versebene 

Schaltvorridhtung  für  die  Stellstangen  von  Zahnrädergetrieben 
msbesondere  Tür  Kraftfahrzeuge.   31.  8.  21. 

63c,  17.  358  470.  Com-pagnie  des  Forges  et  Acieries  de  la 
Manne  und  d'Homedourt,  Paris.  Antriebsvorrichtumg  für  Motor- 
fahrzeuge mit  Trdbrädern  und  Gleisketten.  31.  3.  21.  Frankreich 
20.  6.  19. 

^d,  11.  358  565.    Heinrich  Hildiebrand,  Berlin^chöneberg, 
Kaaser-Fnedrich-Str.    16.     Verfahren  und   Einriditimg  zur  Verl 
Wertung  der  Abwärme  von-  Brennkraftmaschinen.  20.  12.  17. 
\/i  -iJ  ^wgio  Mangiapan  und  Enrico  Barbieri, 

MaiJand,  Ital.  Lenkvornchtung  für  Anhängewagen  von  Kraftfahr- 
zeugen. 26.  8.  20. 

IT  358  666.    Alban  de  Virel,  Paris.   Vorrichtung  zum 

|^™wandeln    eines    Laufkettenfahrzeuges  in  ein  Räderfahrzeug. 

63c  17.  358  852.  Richard  Venzlaff,  Richithofenstr  29  Walther 
v.  Mumm  und  Arthur  v.  Mumm,  Berlinv  Königin-Augusta-Str.  45 
Lenkvornchtung  für  Fahrzeuge  mit  Sdhreitkufen.  25.  6.  19. 

63c,  21.  358  573.  Werner  Reich,  Berin,  Zimmerstr  34  Halte- 
Vorrichtung  für  die  in  der  Mitte  diurch  eine  Spannkette  ge- 
sicherten Längs  wände  eines  nach  beiden  Seiten  kippbaren  Wagen- 
kastens, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge    11    1  21 

358  752.  Walter  Miller-MetCalf,  '  Liverpool,  Engl 
Mittels  einer  Luftschraiube  angetriebenes  Land-  oder  Wasser- 
kraftfahrzeug. 3.  7.  20.  England  17.  3.  19. 

63c,  26.  358  574.  Allexandre  LamlbUn^  Paris.  Rahmen  ins- 
besondere zur  Aufnahme  des  Kühlers  von  Kraftfahrzeugen  '28  9 
20.  Frankreich  8.  10.  19.  s    .      .  ^. 

63d,  2  358  471.  Georges  Broulhiet,  St.  Etienne,  Loire,  Frankr. 
Scheibenrad  aus  Vollgummi.  12.  2.  22.  Frankreich  23.  9.  21. 
_     63e,  6.  358  575.  Isaac  Benjamim  feffries,  Llanelly  Engl  Ver- 
fahren zur  Herstellung  von  Luftschläudhen     14   9    19  Groß- 
bntannien.   4.  9.  17  u.  10.  1.  18. 

63e,  10.  358  472.  James  A.  Swinehart,  Akron,  V.  St.  A  Form 
zur  Herstellung  von  Laufmänteln  u.  dgl.  5.  7.  21.  V.  St.  A. 
2.  2.  18. 

46c,  6.  356  728.  Carl  O.  Steigleiter,  Kai,serslautern,  LM- 
wig-str.  Sparventil  für  Vei^aser  von  Kraftfahrzeugmotoren. 

46c,  7.  356369.  Robert  Pile,  Doxford.  und  Kari  Otto  Keiler 
Pallion  Yand,  Sunde riand,  County  of  Darham',  Engl  Mechanisch 
gesteuertes  und  entlastetes  Brennstoffnadfeiventil  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   13.   1.  20. 

46c,   13.    356  542.    Hugo  Lentz,   Mauer  b.  Wien  Teeröf- 
vergaser.    10.  1.  20. 

46c,  14.    356  683.    „Favorit"  Vergasergeselllschaft  m'.  b  H 
Berlin.   Kontrollvorrichtung  für  die  elektrische  Zündung  von  Ex- 
plosionsmotor.   13.  10.  18. 

46c,  14.  356  729.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Magnet- 
elektrischer Zündlapparat  für  Verbren mungskraftmasdiinen.  31.  8.19 

46c,  17.  356  730.  Ricfiard  Busse,  Berlin,  Brunnenstr.  175' 
Kondensator  für  elektrische  Zündvorrichtungen  von  Verbrenn,ungs- 
kraftmaschinen.    24.   11.  20. 

46c,  23.  356  731.  Hugo  Lentz,  Mauer  h  Wien  Kühl-  und 
Heizyorrichtung  für  dluirch  Verbrennungsmotoren  betriebene  Motor- 
lokomotiven.   29.   11.  19. 

46c,  25.  356  732.  DiplL-Ing.  Cari  Schürmann,  Düsseldorf 
Lmdemannstr.  12.  Sichefheitsandrehkurbel  für  Explosionskraft- 
maschinen.  11.  6.  19. 

46c,  28.  356  370.  Nicolas  Herzmark,  Paris.  Anlaßvorriditung 
insbesondere  für  Verbrennungsmotoren.  10.  8.  20. 

46c,   29.    356  733.    Heinrich   Hi  Wiebrand',  Berlin-Sdhönebei^g 
Kaiser-Friedrich-Straße  16.    Auspufftopf.    16.  12.  17. 

63b,  13.  356  657.   EdWard  Brice  Killen,  London.  Aufhänoung 
der  Vorderachse  bei  Straßenfahrzeugen.    1.  4.  20 

63c,  6.  356  475.  Paul  Bonnting,  Berlin,  Hochstr.  5  Zahn- 
raderwechselgetriebe,  insbesondere   für   Kraftfahrzeuge.  27.5.21. 

63c,  7.   366383.    Robert  Bl'akoe,  London.  Reibungsgetriebe 
insbesondere  für  Motorwagen.   7.  11.  19. 

63c,  13.  356385.  Fritz  Heibig,  Arnstadt.  Vom  Führersitz 
;i«s  mitteles  Fußhebels  zu  bedlienende  Anlaßvorrichtung  für  den 
Motor  von  Kraftfahrzeugen.  30.  9.  20. 

63c,  26.  356  659.  George  Earl  Doughty  u.  John  William' 
Doiightv.  New  York.  V.  St.  A.  Reinirriino-svorrichtun"-  für  Wind- 
schutzscheiben von  Kraftfahrzeugen.   5.  8.  20 
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63c,  26.  356  658.  Irvim  Thomas  Ashcroft,  Loughborouglh 
Eng.  Miit  Abgasen  betriebener,  in  einer  Oeffnung  dies;  Bodienls 
des  Fahrzeuges  gelenkig  Hintergebrachter  Fuliwärmer  für  Kraft- 
fahrzeuge.  6.  7.  20. 

63c,  13.  356  3S4.  Herbert  Hörner,  Düsseldorf ^Qrafenberg. 
Anordnung  der  Bedienungshebel  an  Kraftfahrzeugen.    22.  5.  20. 

63c,  26.  356  660.  P.  A.  Meckd,  Beriln,  In  den  Zelten  13. 
Zweirädriges  Motorfahrzeug.   10.  9.  19. 

63c,  26.  356  661.  The  Perfection  Seater  and  Manufacturingi 
Company,  Cleveland,  Obio  V.  St.  A.  Heizvorrichtung  für  Kraft- 
fahrzeuge.   10.  7.  20. 

63c,  26.  356  662.  Chriistian  August  Carl  Peschardt,  An'borg. 
NX'asserbehälter  und  Waschschüssel  für  Kraftfahrzeuge.   5.  6.  21. 

63c,  26.  356  663.  Heinriich  Zernemann  jr.,  Hanau  a.  M. 
Anordnung  des  Betri;ebsstoffvorratsbehälters  im  Innenraum  der 
Ersatzreifen  von  Kraftfahrzeugen.   5.  7.  21. 

63d,  26.  356  565.  Viktor  Kastner,  Braunschvveig,  Wolfenbüttler 
Straße  22.   Greifer  für  Kraftfahrzeuge.  3.  10.  20.^ 

63e,  4.  356  744.  Axel  Erik  Ellts,  Boston,  V.  St.  A.  Federn- 
der Radreiifen.    10.   12.  19. 

63e,  12.  356  684.  Stefan  Elek,  Eger.  Gleitschutzdecke  aus 
Kettengliedern.    1.  Q.  18. 

46a,  4.  356  929.  Marc  Birkigt,  Bois-Co!ombes,  Seine.  Ex- 
plosionsmotor mit  Schutzhaube.    19.   11.  19. 

46a,  7.  357  110.  Quaero  Akt.-Ges.,  St.  Gallen,  Schwei/-. 
Verfahren  für  Verbrennungskraftmaschinen.    12.  9.  19. 

46b,  3.  357  111.  Marcel  Echard,  Neuilly,  Seine,  Frankr. 
Entlasteter   Drehschieber   für   Verbrennungsmotoren.    20.   6.  20. 

46b,  6.  357  113.  Hermann  Wahler,  Stuttgart,  Hirschstr.  25. 
Entlüftungsbahn  für  Explosionsmotoren    u.  dgl.    17.  8.  20. 

46b,  16.  357  114.  Alois  Wolfmüller,  München,  Otkcrstr.  28. 
Verbrennungskraftmaschiine,  bei  der  eine  zeitweilige  Ueberleistung 
durch  Vermehrung  der  Brennstoffmenge  sowie  zusätzliche  Luft- 
einführung  unter  entsprechender  Vergrößerung  des  Verdichtungs- 
raumes des  Zylinders  erreieht  wird.    14.  4.  12. 

46c,  357  064.  Stephan  Löffler,  Charlottenburg,  Pesta'.ozzii- 
straße  49.  Vorrichtung  mit  Sieben,  Filtern  u.  dgl.  für  die 
Reinigung     des   Brennstoffes     von  Verbrennumgskraftmasichinen. 

30.  5.  18. 

46b,  '6.  357  112.  Reinhold  Brätsch,  Berlin-Treptow,  Rethel- 
straße  2.  Umsteuerung  von  Explosiionskraftmaschimen,  mit  mehreren 
ZyHndern.   11.  9.  15. 

46c,  6.  356  861.  Eduard  Gabler,  Wien.  Schutzvorrichtung- 
gegen    Vergaserbrändte    für  Viertaktverbrennungskraftmaschinen. 

31.  8.  21. 

46c.  6.  356  862.  Rudolf  Hannen,  Düsseldorf,  Hansaallee  165. 
Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  27.  1.  21. 

46c,  6.  357  065.  Dr.  Stephan  Löffler.  Charlottenbuirg,  Pesta- 
lozzi'str.  49.  Leerlauf regelungsvorrichtung  für  Vergaser  von  Ver- 
brennungsmaschiinen,  bei  denen  die  Mündung  der  Leerlaufdüse 
rn  Schlußstellung  einer  Drosselklappe  abgeschlossen  wird.  15.2.18. 

46c.  7.  356  863.  Robert  Pile  Doxfordi  u.  Karl  Otto  Keller,* 
Pallion  Yard,  Sunderland,  Engl.  Brennstoffdüse  für  Verbrcnmvmgs- 
kraftmaschinen.    7.   7.   20  " 

46c.  7.  357  115.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt. -Ges., 
Hannover-linden.  Se'.bstfedennde  Spaltdüse  für  Verbrennungs- 
motoren.   '27.  8.  19. 


46c,  8.  336  864.  Benditzien,  Hansen  &  Co..  Kopenhagen. 
Brenn  Stoff  verdampf  er   für   Verbrenniiin|gskraftmaschinen.  23.2.21. 

46c.  13.  356  930.  Stewart-Warner  Speedometer  Corporation, 
Chicago,  V.  St.  A.   Brennstoffsauger.   24.  3.  20. 

46c.  17.  357  066.  Richard  Mauersberger,  Dresden,  Zwickauer 
Str.  103.  Auswechselbarer  Halter  für  die  äußeren  Elektrodien 
von  Zündikerzen.   11.  12.  19. 

63c,  3.  356  877.  Friiedr.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr. 
Vorrichtung  zum  Beladen  eines  Motorfahrzeuges  mit  Schüttgut 
o.  dgl.    7.  2.  20. 

63c,  18.  3'56  946.  Hugo  lentz,  Mauer  b.  Wien.  Flüssig- 
keitsgetriebe für  Motorfahrzeuge.    5.   11.  19. 

63d,  2  356  878.  Bethlehem  Steel  Company,  Bethlehem 
Penns.,  V.  St.  A.  Metallrad.  1.  6.  20. 

63e,  2.  357  013.  James  Ca'dwell  Anderson,  Washington^ 
V.  St.  A.   Radireifen  mit  Luftzelileti.   1.  6.  20. 

63e,  4.  356  879.  Sindicato  Argentino  Para  La  Expbtacion 
De  Inventos,  Buenos-Aires,  Argent.  Vorrichtung  zum^  Ein-  und 
Ausbau  von  Felgenstücken  federnder  Radreifeni.   25.  9.  19. 

63e,  91  356  880.  Prosper  Nwet,  Luxe,  Charente,  u.  Jean 
Baptiste  Haegy,  Aurec,  HauteJboire,  Frankr.  Rohrfönniger  Mantel 
für  Luftradreifen.    31.  3.  21. 

63e,  10.  356  881.  Ernest  Hopkinson,  New  York,  V.  St.  A. 
Reifenformmaschine.    10.  7.  20. 

63c,  20.  357  341.  F.  Faudi  G.  m.  b.  H.,  Köln  a.  Rh. 
Abfederung  des  Kugeligeknks  am  Lenkgestänge  für  Kraftfahrzeuge. 
22.  9.  21. 

63c,  20.  357  342.  Dr.-lng.  Edmiund  Rumpier,  Berlin-Johanmis- 
thal,  Lenkvorriichtung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  31.12.20. 

63c,  21.  357  487.  Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr. 
Motorfahrzeug  miit  kippbarem  Fährzeuigkasten.   24.  10.  20. 

63c,  22.  "  357  264.  Rene  Luden  Gustave  Le  Graiin  u.  Paul 
Henry  Robert  Savar)',  Paris.  Abstützung  der  Räder,  insbesondere 
der  Hinterräder  von  Kraftfahrzeugen.    12.  8.  20. 

63c,  23.  357  343.  iLouiis  Renault,  Biilancourt,  Frankr.  Brems- 
vorrichtung für  Motoi-vvagen.   10.  9.  21. 

63c,  23.  357  410.  Fiiat  Soqetä  '  Anonima,  Turin.  Mittels 
Schaltklinke  wirkende  selbsttätige  Naqhstellvorricihtmg  für  Wagen- 
bremsen, insbesondere  für  die  Hinterradbremsen  von.  Kraftfahr- 
zeugen.   10.  2.  21. 

63c,  25.  357  344.  Robert  Kessen  Winning,  Milwaukee,  V.  St.  A. 
Schalt  Vorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.   2.  5.  20. 

63d,  11.  357  412.  Otto  Stinner,  Eichwaldc.  Kr.  Teltow. 
Federndes  Rad.    19.  3.  21. 

63e,  19.  357  488.  Fritz  Wagner,  Schmerbach,  Bez.  Gotha. 
Im  Laufrad  eingebaute  Luftpumpe  für  Fahrräder.   2.  9.  20. 

46c,  3.  357  327.  Siemens  &  Halske,  Akt.-Ges..  Siemensstadt 
b.  Berlin.  Einrichtung  zum  Befestigen  der  Ventilgeihäuse  auf 
dem  Zyl'inderdeckel  von  Motorzylindern  mit  Luitkühluinlg.  25,  12.20. 

46c.  3.  357  462.  Cllifford  Preßland,  Hampton-on-Thames  Engl. 
Vorrichtung  zum  Dichtmachen  von  Ventilsplnideln  bei  Veibien- 
nungskraftmaschinen.    1.   10.  20. 

46c,  4.  357  463.  Franz  .L.  Mädiler,  Charlottenburg,  Schi'kr- 
straße  115.  Abdichtung  von  Zylinderköpfen  gegeiii  Zyjider  mit 
Wasserkühliung.  12.  '1.  18. 

46c,  5.  357  464,  Franz  Mäd'ler,  Charlottenburg,  SchnMerstr.  1 15. 
Kolben  für  sfhnellaufende  Wärmekraftmaschinen.   9.  4.  18. 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Achtung!  Umlage  betreffend! 

In  der  am  4.  d.  Mts.  stattgefundenen  Vorstandssitzung  ist  zur  Aufbesserung  der  finanziellen  Lage  unserer 
Gesellschaft  eine  Umlage  von 

Mark  100.— 

beschlossen  worden,  die  sofort  zahlbar  ist.  ,  .       c    .  f 

Die  Kassenverwaltung  richtet  an  die  verehrlichen  Mitglieder  die  Bitte,  bei  dieser  Gelegenheit  die  Fonds  tur 
Versuche  und  Bibliothek  mit  weiteren  Mitttin  zu  versehen,  da  auch  diese  dringend  Gaben  nötig  haben. 

Die  Einzahlungen  werden  erbeten: 

a)  auf  Postscheck-Konto  Nr.  13087  Berlin  NW  7, 

b)  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Potsdamer  Straße  121a. 

In  Anbetracht  der  steigenden  Unkosten  für  Papier  und  Porto  glaubt  die  Kassenverwaltung  durch  diese 
fentlichung  recht  schnell  in  den  Besitz  der  zu  zahlenden  Beträge  zu  kommen.  A.  L  i  s  s  n  e  r. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Berlin.  Die  Herren  Reuter  und  Fischer,  Ziviiingenieiir, 
Berlin  W9,  teilen  uns  mit,  daß  sie  die  Geschäftsführung  der 
M.  F.  Z.  Motorkleinfahrzeuggesellschaft  niedergelegt  haben  und 
sich  nunmehr  wieder  ausschließlich  ihrer  Tätigkeit  als  Zivil- 
mgenieur  auf  dem  Gebiete  des  Kraftfahrzeugwesens  widmen. 
Als  Hauptgebiet  wird  von  den  Herren  aut  Grund  ihrer  reichen 
Erfahrungen  das  ('Kleinkraftfahrzeug  und  das  Motorrad  bearbeitet. 

Dessau.  Aiihaltische  Fahrzeugwerke  Robert  Krause  in  Jonitz 
Die  Firma  wurde  in  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  An- 
haitische  Fahrzeugwerke  Robert  Krause  Aktiengesellschaft  itijonitz 
umgewandelt  und  als  Vorstand  der  Direktor  Ernst  Kühn  in  Jonitz 
und  der  Direktor  Rudolf  Hribal  in  Dessau  eingetragen  Das 
Grundkapital  beträgt  6  Millionen  Mark.  Gründer  der  Gesellschaft 
sind  der  Fabrikbesitzer  Alexis  Bischof  in  Desiau,  Fabrikbesitzer 
Fritz  Tuchmann  in  Dessau.  Generaldirektor  Paul  Linnemann  in 
Leopo.dshall,  Bergwerksdirekto.r  Walther  Titsch  in  Hannover  und 
die  Firma  Anhaltisch^e  Fahrzeugwerke  Robert  Krause,  Kommandit- 
gesellschaft in  Jonitz;  die  Gründer  haben  sämtliche  Aktien  über- 
nommen. 

Dresden.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Z°tge- 
Fahrzeugwerk.  Gcse'lschaft  mit  beschrärtkter  Haftung  in  Dresden, 
Zvveignicderlassung  der  in  Görlitz  unter  der  gleichen  Firma  be- 
stehenden Hauptn:eder:iassung  eingetragen.  Gegenstand  des  Un- 
ternelimens  ist  die  Fabrikation  und  der  Verkauf  von  Fahrzeuaen 
insbesondere  Kraftfahrzeugen.  Das  Stammkapital  beträgt  drei- 
hundertfunfzigtausend  Mark.  Zum  Geschäftsfühier  ist  bestellt  der 
Iiigeraeur-Kaufmanii  Gerhard  E.  Gehlich  in  Görlitz  Er  darf 
die  Gesellschaft  allein  vertreten. 

Duisburg.  Firma  Duisburger  Mehlkontor,  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  in  Dui^burjt.  Die  Firma  ist  in  Märkische 
Metall-Industrie  Gesellschaft  mit  beschränkter  Hafluno-  geändert 
Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nach  Dortmund  verlegt.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von 
Metallwaren,  der  An-  und  Verkauf  \on  Kraftfahrzeugen  sowie 
der  Betrieb  von  Automobilreparaturen.  Das  Stammkapital  wurde 
um  50000  auf  10000  M.  erhöht.  Die  Ehefrau  Kaufmann  Hein- 
u^u  ^^'''^^'''.'^fi'*  S^^-  ""d  die  Eheleute  Kaufmann  Paul 

Billhardt  und  Martha  geb.  vom  Grafen,  verwitwete  Wilhelm 
Vedder,  sind  als  Geschäftsführer  abberufen.  An  ihrer  Stelle 
sind  die  Kaufleute  Alfred  Deutmann  und  Hans  Jonas,  beide  in 
Dortmund,  zu  Geschäftsführern  bestellt  mit  der  Maßgabe  daß 
ersterer  die  Gesellschaft  allein  vertreten  kann,  letzterer  nur  in 
Gemeinschaft  mit  dem  anderen  Geschäftsführer. 

Elberfeld.  Firma  Kraftwagen-Aktiengesellschaft,  Vohwinkel- 
Grundkapital  von  3  000  000  M.  wurde  auf  6  000  000  M  durch 

te^^I^^  '^^^  ^''f  den   Inhaber  lautenden   Aktien  iiber  je 

1000  M.  erhöht.  ' 

r.«  "''■än^furt,  Main.  Otto  Hagm,ann  &  Co.  Automobilhandluin« 
Offene  Handelsgesellschaft.  Persönlich  haftender  Gesellschafter 
sind  di€  Kaufleute  Otto  Hagmann  und  Otto  Löwer  sowie  der 
Monteur  Oottlieb  Eichenberger,  sämtlich  in  Frankfurt  a  M  Zur 
Vertretung  ist  nur  Otto  Löwer  in  Gemeinschaft  mit  einem  ?rer 
ancferen  Uesellschafter  crmijclitigt. 

Frankfurt,  Main.  Automobile-Vertriebsgesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Dr.  Carl  Haensei  ist  als  Geschäftsführer 
ausgeschieden.  Der  Chemiker  Dr.  Fritz  WiJü  Haas  zu  Frank- 
furt a.  M.  ist  zum  weiteren  Geschäftsführer  bestellt. 

Frankfurt  a.  M.  Waggontechnik  Wiegand  &  Cramer  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung,  Sitz  in  Frankfurt  a  M  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb 
von  Einzelteilen  aller  Art  für  den  '  Waggon-,  Lokomotiv-  Ma- 
schinen- Flugzeug-  und  Schiffbau  sowie  der  hierzu  erfordertichen 
Maschinen  und  Apparate.  Das  Stammkapital  beträgt  500  000  M 
Geschaftsfithrer  sind  die  Kaufleute  Max  Cramer  in  Frankfurt 
a  M.  lund  Hermann  Wiegand  in  Darmstadt.  Solange  die  Kaufleute 
Max  Cramer  m  Frankfurt  a.  M.  und  Hermann  Wiegand  in  Darm- 
stadt Geschäftsführer  sind,  ist  jeder  berechtigt,  die  Gesellschaft 
allein  zu  vertreten. 

.  Gernsbach,  Murgtal.  Automnbilverkehr  Gernishadi,  G  mbH 
m  Gernsbach:  Das  Stammkapital  wurde  um  2500  M.  erhöht  und 
betragt  nunmehr  23  600  M. 

Gotha.  Firma  „Thüringer-Wa:d-Motorwagen-Oesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung"  mit  dem  Sitz  in  Gotha.  Der  Sitz  der  Ge- 
sel  Schaft  ist  nach  Finsterbergen  verlegt.  Die  Gesellschaft  ist 
befugt,  di.e   Ausfuhninig  des    Betriebes   Dritten  zu  übertragen 


An  Stelle  des  Apothekers  peorg  du  Roi  ist  der  Bankprokurist 
Richard  Oschmann  in  Gotha  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Hamburg.  Zimmermann  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz  in  Hamburg.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
der  Handel  mit  technischen  Artikeln  aller  Art^  insbesondere  des 
von  Teilen  und  Ausrüstungsgegenständen  der  Automobil-  und  Flug- 
zeugindustrie. Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt  50000 
Mark.  Geschäftsführer:  Hans  Zimmermann,  Kaufmann  zu  Ham- 
burg. 

Iserlohn.  Firma  Ueberlandkraftwagen- Automobil- Betriebsige- 
selilschaft  mit  beschränikter  Haftung  zu  Iserlohin.  Die  Firma  lauttl 
jetzt  Theo  Föhrenbaeh  junior  Ueberlandkraftwagen^  und  Auto- 
mobil-Betriebsgesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Leo  Clemens 
ist  als  Geschäftsführer  ausgeschiieden. 

Kaiserslautern.  Firma  „Kraftverkehr  Bayern,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung,  Gesdliäftsstelle  Kaiserslautern",  .Zweig- 
niederlassunig  in  Kaiserslautern.  Die  Prokura  des  Josef  Gramip 
in  Kaiserslautern  ist  erloschen. 

Karlsruhe.  Firma  und  Sitz:  O.  Fr.  Jung  &  Co.,  Spezial- 
werkstätte  für  Miotorf ahrzeuge,  Karlsruhie.  Persönli^ch  haftende 
Gesellschafter:  Otto  Friedrich  Jung,  Mechaniker,  Karlsruhe,  und 
Theodor  Dilzer,  'Kaufmann  daselbst.   Offene  Handelsgesellschaft. 

Königsberg,  Pr.  Firma  „Kodag"  Königsberg-Danziger  Auto- 
mobitOesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Königsberg 
i.  Pr.  Gegenstand;  An-  und  Verkauf  von  Motorfahrzeugen,  Motor- 
rädern, Fahrrädern,  Sdhireibm aschinen  und  allen  einschlägigen 
Waren,  Betrieb  einer  Garage  mit  Reparaturwerkstätte.  Stamm- 
kapital 500  000  M.  Geschäftsführer:  Ingenieur  Erich' "Baranski  in 
Königsberg  f.  Pr. 

Leipzig.  Firma  Karosserie-  und  Leder-MöbelLFabrik  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzig.  Gegenstand  des  Unter-, 
nehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Karosserien, 
von  Ledermöbeln  für  Karosserien  und  ähnlicher  Fabrikate.  Zur 
Erreichung  dieses  Zwecks  ist  die  Gesellschaft  befugt,  gleichartige 
oder,  ähnliche  Unternehmungen  aufzukaufen  'oder  sim  an  solchen 
zu  beteiligen  oder  deren  Vertretung  zu  übernehmen.  Das  Stamm- 
kapital beträgt  100  000  M.  Als  Geschäftsführer  sind  bestellt  der 
Ingenieur  Georg  lauer  und  der  Kaufma^nn  Alfred  Lauer,  beide 
in  Oetzsch-Markklleeberg,  mit  der  Maßgabe,  daß  jeder  allein  die 
Oesellschaft  vertreten  kann. 

Lübeck.  Firma  „Hanseatisches  Autohaus,  Hans  Göttsche", 
Lübeck.  Die  Prokura  des  Kaufmanns  Julius  Rudolf  John  Passarge 
in  Lübeck  ist  eirloschen. 

Oberhausen,  Rheinl.  Moiderings  &  Co.  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung,  Oberfh.3'usen,  RbM.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  a)  der  Betrieb  einer  AuitomobilreparaturweAstätte, 
b)  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftfahrzeugen,  c)  der  Vertrieb 
ähnlicher  Artikel  und  die  Beteiligung'i  lain  ähnlichen  Unternehmungen. 
Das  Stammkapital  beträgt  einhunderttausend  Mai'k.  Zu  Gesdiäfts- 
führern  sind  bestellt:  a)  der  Kaufmann  Heinrich  Füngerlingfs  in 
Oberhausen,  RhM.,  Marktstr.  127,  b)  der  Mechaniker  Cart  Moi- 
derings in  Oberhausen,  Rhld.,  Blücherstr.  11,  mit  der  Maßgabe, 
daß  jeder  der  beiden  alein  vertretungsberechtigt  ist. 

Radolfzell.  Die  Firma  Martin  Hildebrand,  Kraftfahrzeuge, 
in  Singen  wurde  in  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  Martin 
Hildebrand  Automobilwerke  Aktiengesellschaft  in  Singen  a.  H. 
umgewandelt.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung 
von  Kraftfahrzeugen  und  deren  Ersatzteilen,  von  verwandten  Er- 
zeugnissen sowie  die  Vornahme  aller  hiermit  in  Zusammenhang- 
stehender  Handelsgeschäfte. 

Reichenbach,  Vogtl.  In  das  Handelsregister  für  den  Amts- 
gerichtsbezirk ReiChenbac'b  i.  V.  eingetragen:  Mars,  Mylauer  Auto- 
und  Maschinenreparaturwerkstatt,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  mit  dem  Sitze  in  Myliaiui  i.  V.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  AusführUing  von  Reparaturen  an  allen  Arten 
von  Kraftfahrzeugen,  Fahrrädern  und  Maschinen,  Handel  mit 
denselben.  Schlosserei  und  Kupfersdhmiederei.  Das  Stammkapital 
beträgt  300  000  M,  Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt:  der  Werk- 
meister Otto  Bretschneider,  der  Fabrikbesitzer  Kurt  Neubert, 
der  Fabrikbesitzer  Franz  Ottomar  Neubert,  sämtlich  in  Mylau  i.V. 

Rügenwalde.  Firma  und  Sitz:  Verkehrsgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Rügenwalde.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Die  Beförderung  von  Waren  und  Personen  vermitte  s  Automobilen 
Stammkapital  2O0O0  M.  Geschäftsführer  ist  der  Kaufmann  Hans 
Krappe  in  Riigenwalde, 
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Schmölln,  S.-A.  „Deumo"  Deutsche  Motorenwerke  Aktiem- 
wesdlschaft  in  Gößnitz  S.-A.  Die  Gesellschaft  ist  dlirdh  Beschlulft 
der  General\ier9amnilunig  \x>m  22.  Februar  1922  an^'elöst  und  der 
Kaufmann  Kurt  Leiteritz  in  Gößnitz  zum  Liquidator  bestellt. 

Selters,  Westerwald.  Automobilgesellschaft  Wölferling«'n- 
Sdters,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Wölferlingen. 
Nach  Beendigung  der  Liquidation  ist  die  Vollmacht  der  Liqui- 
datoren erloschen. 

Stuttgart.  Schwab.  Luftdienst-Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz  in  Stuttgart,  Wilhielmstr  14  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Förderung  des  Luftverkehrs  in  Württem- 
berg, insbesondere  die  Herstellung  und  Durchführung  der  dazu 
erforderlichen  Erdeinrichtungen,  igegebenenfalls  unter  Anschlniß 
an  andere  Luftverkehrsorganisationen.  Die  Gesellschaft  soll  femer 
zu  allen  Geschäften  ermächitgt  sein,  die  sie  für  die  Durchführung 
der  Gesellschaftsaufgabe  für  zweckmäßig  erachtet.  Stammkapital 
550  000  M.  Die  Gesellschaft  wird,  wenn  nur  ein  Geschäftsführer 
bestellt  ist,  durch  diesen,  falls  mehrere  bestellt  sind,  durch  min^. 
destens  z^vel  Geschäftsführer  oder  durch  einen  Geschäftsführer 
und  einen  Prokuristen  v^ertreten.  Geschäftsführer:  Direktor  Franz 
Sonnleithner,  Stuttgart. 


Stuttgart.  Firma  HöMer  &  Markert,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Vaihinigen  a.  F.  Gegenstand  des  Unterneh- 
mens ist  der  Hiandel  mit  Automobilen  und  Büro-,  haus-  und  land- 
wirtschaftlichen Maschinen  sowie  die  Reparatur  von  solchen ;  weiter 
diie  Hersftellung  iind  der  Vertrieb  von  Spielwaren  aus  Karton. 
Das  Stammkapital  beträgt  21  000  M.  Die  Oesellschaft  wird  durch 
einen  Geschäftsführer  vertreten.  Zum  Geschäftsführer  ist  be- 
stellt: Karl  HöWer,  Kaufmanni  in  Vaihingen  a.  F. 

Tübingen.  Firmia  Gebrüder  Beck  in  Tübingen.  Offene  Han- 
delsgesellschaft. Nähmias^hiinenH  und  Fahrradha;ndlung  nebst  Auto- 
mobilvermietung. Oeselischafter  Karl  Beck  und  Franz  Bleck,  beide 
Mechaniker  in'  Tübingen. 

Wiesbaden.  Finmia  „Solos"  Motorenigesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  (mit  dem  Sitz  in  Wiesbaden.  Die  Liquidation 
ist  beendet,  die  Firma  erloschen. 

Zwenkau.  Sphinx  Automiobillwerke,  Aktiengesellsch^aft  in 
Zwenkau.  Die  bisher  unter  der  Firma  Sphinx  Automobilwerke 
G.  m.  b.  H.  in  Zwenkau  betriebene  Automobiiifabrik  wurde  in  eine 
Aktiengesellschaft  umgewandelt.  Das  Grundkapital  beträgt 
4  500  000  M.  Vorstandsmitglieder:  Fabrikbesitzer  Georg  KralalDip 
und  Fabrikbesitzer  Paul  Friedrich.    Beide  in  Zwenkau. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  BerHai  W  57. 


Die   Genossenschaft    für   die    Reichsunfallversicherung  der 
Fahrzeug-  und  Reittier-Haltungen. 

die  zur  Generalversammlung  am  10.  Oktober  1922,  11 1/2  Uhr  nach 
Berlin  SW 1 1 ,  Kleinbeerenstr.  25  einladet,  eriäßt  folgende  B^ekannt- 

machung: 

Auf  Orund  des  Gesetzes  über  Aenderungen  der  Reichsvefr 
Sicherungsordnung  vom  21.  Juli  1922  und  der  Verfügung  des 
Reichsversicherungsamtes  vom  21.  Augiust  1922  wird  hiermit  be- 
kanntgemacht : 

I.  Die  bei  unserer  Genossenschaft  versicherungspflichtigen  Fahr- 
zeug- und  Reittier-Halter  haben  die  im  §  839  der  Reichsver- 
sicherungsordnung vorgeschriebenen  Lohrmachweisiingen  (vgl. 
unter  Vll)  für  jedes  Kalendervicrteljahr*)  binnen  zwei  Wochen 
nach  seinem  Ablauf  unmittelbar  an  den  Genossen- 
schaftsvorstand einzusenden. 

n.  Für  Fahrzeug-  und  Reittier-Halter,  die  den  Lohnnachweis 
nicht  rechtzeitig  oder  unvollständig  einreichen,  stellt  ihn  der 
Genossenschaftsvorstand  selbst  auf  oder  ergänzt  ihn  (§  752 
der  Reichsversicberungsordnung). 

in.  Nach  Berechnung  der  Prämien  (-Mitgliederbeiträge)  auf  Grund 
der  Lohnnachweisungen  und  des  Prämientarifs  gehen  den  Mit- 
gliedern die  Auszüge  aus  der  Heberolle  von  der  Genossen- 
schaft direkt  zu. 

IV.  Binnen  2  Wochen  nach  Zustellung  des  Auszuges  hat  der 
Zahlungspflichtige  den  Betrag  (ohne  Abzüge!)  di  rekt  an  die 
Genossenschaft  einzuzahlen.  (Postscheckkonto:  Berlin  NW  7, 
Nr.  16  024.) 

V.  Innerhalb  der  gleichen  Frist  wie  zu  IV  kann  der  Zahlungs- 
pflichtige auf  Grund  der  §§  814,  815,  757  und  759  der  ReiChs- 
versicherungsordnung  gegen  die  Prämienberechnung  beim 
Genossenschiaftsvorstand  Einspruch  erheben;  er  bleibt  aber 
zur  voriäufigen  Zahlung  verpflichtet,  falls  nicht  der  Einspruchl 
deshalb  erfolgt,  weil  der  in  Ansatz  gebrachte  Lohn  schion 
bzw.  auch  einer  anderen  Berufsgenossenschaft  nachgewiesen 
und  dafür  Beitrag  bezahlt  ist. 

VI.  Wegen  der  hohen  Unkosten  können  die  säumigen  Zahler 
nicht  einzeln  erinnert  werden. 

Nach  Ablauf  der  Frist  nicht  gezahlte  Beträge  werden 
durch  die  Ortsbehörde  auf  dem  Zwangswege  loid  auf  Kosteni 
des  Schuldners  eingezogen. 

VII.  Die  vorgeschriebenen  Lohnnachweisungsformulare  ersuchen 
wir  bei  der  Bucbdruckerei  von  Zehl  &  Kodii,  Beriin  SO  16, 
Köpenicker  Straße  40  direkt  zu  beziehen. 


*)  Die  Genehmigung*  zu  halbjährlicher  oder  jährlicher  Ein- 
sendung kann  vorläufig  nur  in  einwandfrei  begründeten  Ausnahmen 
(und  auf  besonderen  Antrag)  erfolgen. 


VIII.  Bei  verspäteter  bzw.  unteriassener  Einrichtung  der  Lohn- 
nachweisungen, unrichtigen  Zahlenangaben  und  dergl.  sind 
em.ptindliche  Geldstrafen  (bis  zu  300O  M.)  zui  gewärtigien. 
Berlin,  den  6.  September  1922. 

Der  Genossenschaftsviorstand. 
*  Dr.  Max  O  c  h  e  1  h  ä  u  s  e  r , 
Vorsitzender. 

!  Solex-Vergaser.  Unter  den  Vergasern  hat  sich  der  Solex- 
iVergascr  eine  führende  Stelle  erobert.  Dies  ergibt  sich  aus 
den  sich  häufenden  Rennerfolgcn.  In  drei  Monaten  hat  er 
64  Preise  an  sich  gerissen,  unter  denen  ein  gut  Teil  Auslands- 
erfolge waren.  Dieser  Tage  im  200-Meilen-Rennen  auf  der 
Brooklandsbahn  belegte  er  die  fünf  ersten  Plätze,  es  wurden  bei 
diesem  Rennen  fünt  Weltrekorde  geschlagen. 

Neue  Erfolge  der  Selve-Wagen.  Die  Selve-Werke  in  Hameln 
ließen  bei  der  Bergprüfungsfahrt  am  Klausenplatz  in  der  Schweiz 
am  27.  August  einen  sechssitzigen  Reisewagen  laufen,  der  serien- 
mäßig hergestellt,  sich  zufällig  dort  befand.  Dies  Unterfangen 
wurde  vom  ersten  Preise  des  Kantons  Glarus  gekrönt,  der  für 
höchstbelastete  Wagen  ausgesetzt  war.  Auch  in  Estland  und 
beim  Kissinger  Automobiltournier  erhielten  die  Selve-Wagen 
erste  und  zweite  Preise 

Die  Eisemann-Werke  A.-G.  haben  aus  Anlaß  des  25  jährigen 
Bestehens  der  Firma  eine  Jubiläumsschrift  versandt,  die  sich  von 
den  üblichen  Festschriften,  die  nur  den  Werdegang  eines  Werkes 
behandeln,  vorteilhaft  abhebt.  Die  voriiegende  Schrift  ist  eine 
kleine  Abhandlung  über  die  „Zündung,  Licht  und  Anlasser 
für  Kraftfahrzeuge",  die  einen  interessanten  Einblick  in  das 
Wesen  der  Zündungsvorgänge  gibt,  nicht  nur  vom  konstruktiven, 
sondern  auch  vom  theoretischen  Standpunkte  aus.  Vorzügliche 
Abbildungen  unterstützen  den  Leser  beim  Eindringen  in  die 
Materie,  wie  überhaupt  die  Ausstattung  dieser  kleinen  Broschüre 
einfach  als  vorzüglich  bezeichnet  werden  kann.  , 


Neu  eingegangene  Bficher,Zeitschriften  usw. 

Buschmann:  Umsatzsteuer-A.  B.  C.  für  Automobilindustrie  und 
Automobilhandel.  Veriag  Klasing  &  Co.  Preis  geb.  110  M. 
,  Das  Umsatzsteuergesetz,  in  das  das  Luxussteuergesetz  einbe- 
zogen ist,  ist  für  den  Laien  kaum  mehr  verständlich.  Die  Aus- 
führungsbestimmungen allein  nehmen  mehrere  hundert  Druck- 
seiten ein.  Allgemeine  Kommentare  gibt  es  zahlreich,  aber 
auch  diese  werden  unübersichtlich,  da  alle  Branchen  berück- 
sichtigt sein  müssen.  Das  voriiegende  Büchlein  gibt  für  die 
Automobilindustrie  jede  gewünschte  Auskunft,  aus  dem  Gesetz 
ist  alles  für  andere  Industrien  bezügliche  fortgelassen  und  das 
Kommentar  ist  als  A.  Bi.  C.  unter  etwa  150  Stichworten  geordnet;, 
so  daß  das  Buch  für  jeden  Interessenten  ein  gutes  und  bequemes 
Auskunftsbuch  ist. 
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Automobil  und  Motorpflug  in  Lettland.^ 

Von   Ingenieur  W.   Wencelides,   Dozent  an  der  Technischen  Hochschule  in  Riga 


Vor  dem  Kriege  beherbergte  Riga**)  die  einzige  ernst- 
lich in  Frage  kommende  Automobilfabrik  Rußlands  —  die 
Russisch- Baltische  Waggonfabrik,  deren  Wa- 
gen im  Inlande  rühmlichst  bekannt  waren  und  nach  erfolg- 
reicher Beteiligung  an  internationalen  Konkurrenzen  sich 
auch  im  Auslande  einen  Namen  zu  machen  begannen  Von 
den  üummireifenfabriken,  deren  es  in  Riga  mehrere  gab 
ist  die  bekannte  Aktiengesellschaft  ,,Pro\vodnik"  her- 
vorzuheben, deren  erstklassige  Automobilreifeii  viel  im 
Auslande  gekauft  wurden.  Der  wachsende  Wohlstand  und 
die  guten  Straßen  in  den  üstseeprovinzen  begünstigten 
eine  schnelle  Verbreitung  des  Automobilverkehrs.  In  Riga 
waren  di«  meisten  namhaften  Automobilmarken  vertreten 
und  drei  Automobilklubs  entwickelten  ihre  erfolgreiche 
Tätigkeit,  deren  sportliche  Veranstaltungen,  wie  die  Vik- 
toria"-Zuverlässigkeitsfahrten,  die  Kiloineterrennen  bei  "Riga 
u.  dergl.,  noch  in  vieler  Erinnerung  sein  dürften. 

Sechs  Jahre  Krieg  und  Regierungswechsel  haben  das 
Bild  vollständig  verändert.  Erst  192Ü,  nach  dem  Friedens- 
schluß mit  Sowjetrußland,  konnte  der  Krieg  als  beendet 
und  der  Frieden  im  Lande  als  wiederhergestellt  betrachtet 
werden.  Mittlerweile  ist  die  gesamte  reiche  Industrie  Rigas 
verschwunden,  hauptsächlich  bereits  1915  infolge  zwangs- 
weiser Evakuation  der  Maschinen  sämtlicher  Fabriken  ins 
nnere  Rußlands;  Stadt  und  Land  sind  verarmt  und  der 
Wiederaufbau  geht  nur  langsam  vor  sich.  Nachdem  1920 
der  private  Automobil  verkehr  freigegeben  war,  machte  sich 

*)  Die  vorsteheiideti  Ausfiih rangen  sind  umso  wichtiger  als 
si€  di€  dringende  Mahnung  an  die  deutsche  Industrie  enthalten 
mehr  ah  bisher  geschehen  ist,  sich  mit  dem  Petroleiimbetrieb 
der  Pfluge  zu  befassen.  Die  Darlegungen  des  Herrn  Verfassers 
unsere  verringerte  Konkurrenzfähigkeit  den  amerikanischen 
Ftlugen  gegenüber,  soweit  es  auf  das  Betriebsmittel  ankommt 
deuthch  erkennen;  dabei  handelt  es  sich  aber  nicht  um  technische 
Minderwertigkeit,  sondern  um  einen  kaufmännischen  Fehler  unserer 
Industrie;  denn  die  —  alJerdings  noch  sehr  verbesserungsfähigen 

Methoden  zur  Petroleumvergasung  sintj  uns  gerade  so  wut 
bekannt,  als  dem  Ameriikaner.   Die  Red.  " 

,  ^'^^^  'St  zurzeit  die  Hauptstadt  der  Republik  Lettland 
(Latvija),  welche  sich  in  der  Hauptsache  aus  den  früheren  russi- 
schen üstseeprovinzen  Kurland  und  einem  Teil  Livlands  zusam- 
mensetzt. 


erst  ein  Jahr  darauf  eui  etwas  lebhafterer  Handel  zunächst 
mit  gebrauchten  Automobilen  bemerkbar,  während  die  Ein 
fuhr  von  neuen  Wagen,  mit  Ausnahme  von  „schweren  Last- 
automobilen",  als  Luxusartikel  fast  gänzlich  untersagt  war 
Der  vorjahrigen  Rigaer  Ausstellung  hat  Lettland 
dllwirr' I  Lastwagen  zu  verdanken,  die,  von  imternehmen- 
den  deutschen  Fabriken  auf  die  Ausstellung  geschickt,  auch 
giuck  ich  verkauft  werden  konnten.  Neue  Rersonenwaffen 
tauchten  erst  Anfang  dieses  Jahres  vereinzelt  wieder  auf 
Was  man  zurzeit  in  Riga  an  besseren  Automobilen  sieht' 
gehört  meist  den  ausländischen  diplomatischen  Vertretun- 
gen, wahrend  Lettlands  Prixatautomobile  größtenteils 
Kriegsuberreste   darstellen,  die  aus  verschiedenen  Wa^en 

u'l'itT'M^'i'f^'  T^^"  ^^'l«-  .bewegte"  Vergangenheit  auf- 
V    Isen.   Nachdem  die  Regierung  ein  Einsehen  gehabt  und 
die  hinhihrzolle  auf  Automobile  am  I.   juni  d    |s  herah 
gesetzt    hat*)   ist  zu   erhoffen,    daß   sich   das'  Automobil 
wieder  Eingang  in  Lettland  verschaffen  wird. 

Anfang  Januar  dieses  Jahres  waren  in  Lettland,  das 
eine  Bevölkerung  von  ca.  2,5  Millionen  Einwohner  auf- 
weist, rund  160  Automobile,  davon  in  Riga  145,  registriert 
(excl.  Militär-  und  Feuenvehrautomobile).  Hierx  on  gehören 
ca.  60  Prozent  ausländischen  diplomatischen  Vertrduneen 
und  hiesigen  Regierungsinstitutionen  (Ministerien  usvv ) 
wahrend  sich  die  restierenden  40  Prozent  -  ca  65  Auto- 
'Zo  kTv'/'  Privathänden  befanden.  Das  erste  Halbjahr 
1922  gibt  Veranlassung  zu  der  Annahme,  daß  sich  die  ge- 
nannte geringe  Anzahl  der  Privatautomobile  zum  Jahres- 
schluß um  40  bis  50  Prozent  steigern  dürfte. 

Aiich  die  im  Juni  dieses  Jahres  stattgehabte  II  Ri- 
gaer Ausstellung  wird  fraglos  zur  weiteren  Verbreituno- 
des  Automobils  in  Stadt  und  Land  beitragen.   Es  hatten 
die    Automobilfabriken     „Ford",    „Hansa-Lloyd",  Onel" 
„Protos'  und  „Steyr"  ausgesteUt;  in  weit  größerer' Anzahl' 

I   ..1        u^"^   neuem   Zolltarif!    Automobilchassis   unter   24  PS 
Lettl    Rubel  15  000  pro  Stück,  über  24  PS  Rubel  30  000-  Autc- 
ri''  u'u  <°-A  ann  Karosserie  unter  24  PS  Rubel  40  OOÖ,  über 

M  rx;  p^?/^,nn  nnn'T"l'"'^"  '"'1'"'  ""^  ''^  ^""^^^  ^0  000,  über 
2j  l-*S  Rubel  100  000;  Lastautomobile  pro  Stück  Rubel  2500  • 
Motorrader  pro  Stück  Rubel  5000;  (Mitte  August  a.  c.  wurde 
tur  einen  lettlandischen  Rubel  zirka  21/2  Reichsmark  bezahlt) 
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aber  waren  Motor  pflüge  vertreten,  für  welche  in  Lett- 
land, und  überhaupt  im  Osten,  großes  Interesse  an  den 
Tag  gelegt  wird. 

Da  hierzulande  die  größeren  Güter  aufgeteilt  sind, 
kommen  für  die  entstandenen  Kleinwirtschaften  in  erster 
Linie  kleinere  Motorpflüge  mit  einer  Leistung  bis  25—30  PS 
in  Frage.  Bereits  1920  gelang  es  Ford,  15  Stück  seiner 
,,Fordsion"-Trakt'ore  der  lettländischen  Regierung  zu  ver- 
kaufen, welche  dieselbe  den  Landiwirten  unter  günstigen 
Zahlungsbedingungen  weitergab.  1921  fand  eine  Motor- 
pflugprüfung statt,  an  der  sich  vier  amerikanische  („Gase" 
10/18  PS,  „Gase"  15/27  PS,  „Fordson"  22  PS  und  „Sam- 
son" 10/20  PS)  und  der  finnländische  Motorpflug  „Kul- 
lervo"  1^/30  PS  beteiligten.  Alle  fünf  gehören  zu  den 
vierrädrigen  Pflugschleppern  mit  vierzylindrigem  Explo- 
sionsmotor für  P  e  t  ro  le  um  -  Betrieb  und  können  zusam- 
men mit  dem  zwei-  bis  dreischarigen  Anhängepflug  von 
einer  Person  vom  Führersitz  aus  bedient  werden.  Beim 
Aufpflügen  von  mittelschwerem  Boden  auf  61/2"  Tiefe  ver- 
brauchten die  Maschinen  18  bis  25  russische  Pfund  Lam- 
penpetroleum bei  einer  Zeitdauer  von  1,2  bis  1,7  Stunden 
pro  eine  aufgepflügte  Lötstelle  (drei  Lofstellen  ca.  eine 
russische  Dessjätine  =  ca.  ein  ha).  Es  wurde  festgestellt,, 
daß  alle  gemeldeten  Maschinen  für  hiesige  Bodenverhält- 
nisse geeignet  waren  und  eine  größere  Maschinenleistung 
nicht  erforderlich  wäre. 

Am  9.  Juli  er.  fand  im  Anschluß  an  die  diesjährige 
Rigaer  Ausstellung  auf  Initiative  des  Landwirtschafts-Mi- 
nisteriums  eine  zweite  Motorpflugprüfung  in  der  Nähe 
von  Mitau  statt,  an  der  sich  12  Motorpflüge,  alle  ver- 
schiedener Typen,  beteiligten;  die  meisten  waren  vorher 
auf  der  Ausstellung  vertreten.  Es  nahmen  teil:  fünf  deut- 
sche Fabrikate:  „Hansa-Lloyd"  35  PS,  „Hercules"  30  PS, 
der  kleine  „Körting"  12  PS,  „Kosto"  38  PS  und  „Stock" 
30  PS.  Vier  amerikanische:  „Gase"  15/27  PS,  „Fordson" 
22  PS,  „Oil-PuU"  12/20  PS  und  „Titan"  (Ihac)  10/20  PS. 
Ferner  ein  englischer  „Boon  Ramson";  ein  finnländischer 
„Kullervo"  15/30  PS  und  ein  schwedischer  „Gyclone" 
25  PS. 

Das  Landwirtschafts-Ministerium  hatte  bekannt  gege- 
ben, daß  es  17  Millionen  lettländische  Rubel  zur  Förde- 
rung des  Motorpflugwesens  in  Lettland  vorgesehen  hätte, 
die  in  der  Weise  Verwendung  finden,  daß  landwirtschaft- 
liche Vereinigungen  unter  bestimmten  Bedingungen  30  bis 
50  Prozent  des  Motorpflug-Kaufpreises  vom  Staate  bezahlt 
erhalten  und  ihnen  außerdem  die  Betriebskosten  der  ersten 
Jahre  ersetzt  werden.  Hiergegen  haben  sie  sich  zu  ver- 
pflichten, jährlich  eine  vorgeschriebene  Bodenfläche  un- 
ter Kontrolle  zu  bearbeiten  und  zu  besäen. 

Jeder  Motorpflug  hatte  eine  ihm  zugewiesene  drei  bis 
sechs  Lofstellen  große  Fläche  auf  mindestens  6"  Tiefe 
aufzupflügen,  wobei  die  auffgdwendete  Brennstoffmenge  und 
Zeit  gemessen,  die  Arbeitsweise  der  Maschine  und  die  Qua- 
lität der  Pflugarbeit  beobachtet  wurden.  Der  aufzupiflügende 
Boden  bestand  aus  sechs  bis  achtjährigem  mittelsichwerert 
Brachlande,  und  war  für  alle  Motorpflüge  von  annähernd 
gleichmäßiger  Beschaffenheit. 

Die  erzielten  Brennstoffverbrauchsziffern  unterschieden 
sich  wenig  von  denjenigen  der  vorjährigen  Prüfung;  der 
niedrigste  Petroleumverbraudh  wurde  bei  „Titan"  und 
„Gase"  mit  18,4  und  19,0  russischer  Pfund/Lof stelle  ge- 
rnessen;  den  kleinsten  Benzinverbrauch  hatten  ,,Stock"  und 
„Hansa-Lloyd"  mit  19,8  und  21,2  russischer  Pfund/Lof  stelle; 
die  Qualität  der  hierbei  geleisteten  Pflugarbeit  wurde  ge- 
sondert bewertet. 

Erwähnens/wert  und  von  großer  Bedeutung,  sowohl 
hier  als  auch  in  anderen  Ländern,  erscheint  die  Frage  des 


zur  Verwendung  gelangenden  Brennstoffes  bei 
Pflugmaschinen.  Oegebenenfalls  fällt  ins  Auge,  daß 
der  beste  Petroleumpflug  weniger  Brennstoff  verbrauchte,, 
als  der  beste  Benzinpflug. 

Neun  von  zwölf  Maschinen  waren  für  Betrieb  mit 
Petroleum  (mit  Benzinanlassung),  die  deutschen  „Hansa- 
Lloyd"';,  „Körting"  und  „Stock"  mit  Benzin  bezw.  Benzol: 
eingerichtet;  auch  die  beiden  anderen  deutschen  Pflüge 
,,Hercules"  und  „Kosto"  werden  fabrikmäßig  für  Benzin- 
betrieb gebaut,  erschienen  jedoch  auf  der  Motorpflugschau 
mit  nachträglich  eingebauten  Vorwärmevorrichtungen  und 
arbeiteten  mit  Petroleum,  um  besseren  Absatz  zu  erzielen. 

Da  Petroleum  hierzulande  und  wohl  auch  anderwärtig 
mehr  als  um  die  Hälfte  billiger  ist,  als  Benzin  oder  Benzol, 
bei  ziemlich  gleichbleibender  Verbrauchsmenge,  erscheint 
es  dem  kaufenden  Landwirt  naheliegend,  von  vornherein 
dem  Petroleum motorpf lug  den  Vorzug  zu  geben,  zumal  die 
Beschaffung  und  Lagerung  des  feuergefährlichen  Benzins 
größere  Schwierigkeiten  bereitet,  als  diejenige  des  Petro- 
leums, das  schon  längst  zum  gewohnten  Gebrauchsbestandi 
des  Landwirts  gehört. 

Amerika  scheint  sofort  die  größeren  Verkaufschancen 
des  Petroleummotorpfluges  erkannt  zu  haben,  denn  es  nahm 
den  Bau  desselben  schon  vor  dem  Kriege  energisch  auf 
und  baut  heute  fast  ausschließlich  Petroleumpflüge;  auf 
Grund  ihrer  langjährigen  Erfahmng,  die  eine  Reihe  von 
interessanten  Petroleummotoren  und  -vergasenn  zum  Ge- 
folge hatte,  und  der  wachsenden  Naehfrage  gerade  nadh 
Petroleumpflügen,  erklären  die  amerikanischen  Motorpflug- 
fabriken die  Frage  des  reinen  Petroleumbetriebes 
bei   Explosionsmotoren  vollauf  gelöst  zu  haben. 

Daß  dem  nicht  ganz  so  ist,  zeigt  in  augenscheinlicher 
Weise  der  Lastautomobilbetrieb,  wo  der  Motor, 
ähnlich  wie  beim  Pflügen,  einer  twechselnden  Belastung 
unterworfen  ist  und  ebenfalls  möglichst  billig  arbeiten  soll. 
Der  reine  Petroleumbetrieb  wäre  hier  nicht  weniger  er- 
wünscht als  beim  Pflugmotor,  hat  sich  jedoch  bisher  noch 
nirgends  durchsetzen  können.  Man  hat  sich'  bisher  mit 
stark  petroleumhaltigen  Gemischen,  die  aber  stets  Benzin 
oder  Benzol  enthielten,  begnügen  müssein. 

Der  Grund  hierfür  liegt  in  der  bekannten  Schwierig- 
keit, Petroleum  zur  vollständigen  Verbrennung  im  Motor 
zu  bringen ;  es  arbeitet  daher  der  heutige  Exptosionsmotor„ 
sei  es  im  Automobil  oder  im  Motorpflug,,  stets  betriebs- 
sicherer mit  Benzin,  als  mit  Petroleum,  insbesondere 
wenn  es  sich  um  ständig  iwechselnde  Belastung,  wie  beim 
Pflügen  oder  Automobilfahren  handelt.  Der  billigere  Pe- 
troleumbetrieb erfordert  eine  besonders  aufmerksame  und 
gewissenhafte  Bedienung,  andernfalls  wird  die  größere 
Billigkeit  durch  erhöhten  Oelverbrauch,  häufige  kostspielige 
Reparaturen  und  geringe  Lebensdauer  der  Maschine  illuso- 
risch. Bei  unsachgemäßer  Regulierung  eines  Petroleum- 
motorä  kann  derselbe  in  kürzester  Zeit  ruiniert  werden,, 
während  eine  ebensolche  Behandlung  eines  Benzinmotors 
viel  weniger  Gefahr  in  sich  schließt 

In  dieser  Erkenntnis  scheint  die  deutsche  Motorpflug- 
ündustrie  mit  wenigen  Ausnahmen  zunächst  noch  am  Benzin- 
bzw. Benzolpflug  festzuhalten,  da  der  deutsche  Ingenieur 
zu  wenig  Erfahrung  mit  Petroleumbetrieb  bei  schnell- 
laufenden  Explosionsmotoren  und  wechselnder  Belastung 
zu  haben  glaubt,  um  für  geniigende  Betriebssicherheit  und 
Lebensdauer  aufzukommen. 

Es  wäre  von  Interesse,  die  Ansichten  der  deutschen 
Ingenieure  selbst  hierüber  zu  hören;  vielleicht  sind  noch 
andere  Gründe  dafür  maßgebend,  daß  Deutschland  fast 
gar  keine   Petroleummotorpflüge  auf  den   Markt  bringt. 
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Der  englische  Motoromnibusverkehr. 

Nach  Walter  Jackson,  Automotive  Industries  und  anderen  bearbeitet  von  J.  Storch. 


Kein  geringerer  wie  Conan  Doyle  entwirft  in  seinem 
Roman  Oorinthians  eine  lebhafte  Schilderung  altenglischen 
Sportlebens  und  verweilt  besonders  gern  bei  Bildern  aus 
dem  Fahrsport  der  Postkutschenzeit.  Noch  heute  lebt  im 
englischen  Volke  diese  Vorliebe  für  Freiluftsport  und  zeifft 
.  sich  nur  zu  deutlich  in  der  riesigen  Verbreitung  des  Auto- 
mobilsports,  und  die  der  Fahrt  im  offenen  Motorwagen  viel- 
fach den  Vorzug  vor  der  Eisenbahnbeförderung  gibt  Die 
Postkutsche  des  georgianischen  Zeitalters  ist  eben  in  das 
Gebiet  des  Motors  versetzt  worden,  der  alte  Name  aber  ist 
geblieben  und  der  Motoromnibus  wie  der  offene  Aussichts- 
wagen, der  motor  ooach,  sind  eins  der  charakteristischen 
Merkmale  des  enghschen  Verkehrslebens  geworden  Die 
Schla^vorte:  „Travel  by  Road"  (Reise  auf  der  Landstraße) 
und  „See  Britain  by  Motor  Coach"  (Sieh'  dir  England  im 
Motorwagen  an)  finden  nur  allzu  zahlreiche  eifrige  An- 
hanger.  *^ 

Erst  recht  deutUch  wird  die  Wichtigkeit  dieser  eng- 
lischen Verkehrsmittel,  wenn  man  hört,  daß  die  englischen 
Verk-hrsgesellschaften  recht  geschmackvolle  Reklameschrif- 
ten herausbringen,  die  im  Verein  mit  passenden  Propaganda- 
plakaten zur  Benutzung  ihrer  Linien  auffordern.  Ihr  Ver- 
band gibt  dann  auch  ein  Kursbuch,  das  T.  B.  R  Nr  I  (Tra- 
vel by  Road)  heraus,  aus  dem  hervorgeht,  daß  *  sich  in 
England  Uber  1876  verschiedene  Linien  in  Betrieb  befinden. 
Die  Zahl  der  Omnibuslinien  würde  sich  jedoch  noch  be- 
deutend erhohen,  da  eine  ganze  Anzahl  bedeutender  Unter- 
nehmer nicht  in  diesem  Kursbuch  verzeichnet  sind. 

Londoner  Motor  Omnibusse. 
Am  wichtigsten  von  allen  Zweigen  dieser  Verkehrsart 
ist  jedoch  nach  wie  vor  der  Londoner  Omnibusverkehr  und 
hier  ergeben  sich  wahrhafte  Riesenzahlen.  Vorausgeschickt 
S€i4  daß  nach  Beseitigung  der  Pferdeomnibusse  sich  in 
London  zahlreiche  Motoromnibuslinien  bildeten,  die  heute 
zum  größten  Teil  von  der  London  General  Omnibus  Co 
autgesaugt  sind,  während  der  Rest  von  Gesellschaften  dar- 
gestellt wird,  die  zu  genanntem  Konzern  in  freundschaft- 
lichen Beziehungen  stehen.  Der  Londoner  Verkehr  wies 
schon  im  Jahre  1919  nach  amtlichen  Angaben  des  Ueber- 
wachungsausschusses  des  Londoner  Verkehr«  folgende 
Ziffern  auf: 

Befördert  wurden: 

auf  Untergrundbahnen  und  städti- 
schen Anschlußeisenbahnen  •   •   .    659  000  000  Fahrgäste 

auf  Motoromnibussen   861  030  000 

auf  Straßenbahnen   1  053  000  000  l 

auf  Vorortgeleisen  der  großen,  von 
London  ausgehenden  Haupteisen- 
bahnen (schätzungsweise)    •  •   ■    468  000  000  ,, 

H  ^."^fi^'u^'l"  Zahlen  ergibt  sich,  daß,  abgesehen  von 
oen  Straßenbahnen,  der  Motoromnibus  weitaus  den  größten 
Teil  des  Londoner  Verkehrs  bewerkstelligt.  Nun  sind  eine 
Reihe  Londoner  Verkehrsunternehmungen  (Untergrund- 
bahnen, Motoromnibusse  und  einige  städtische  Straßen- 
inien)  zu  einem  großen  Verkehrsverband  unter  der  Leitung 
Lord  Ashfield  vereinigt,  dessen  Verkehrseinnahmen  öfter 
tur  die  Gesamteinnahmen  des  ganzen  Londoner  Verkehrs 
gehalten  werden,  so  daß  sich  hieraus  Unstimmigkeiten 
ergeben  haben.  Tatsächlich  hat  dieser  Verband  aber  im 
Jahre  1920  ohne  Straßenbahnen  1  171  701  868  Fahrgäste 
befordert,  wovon  767  953  649  Personen  Motoromnibusse 
benutzten.  Unter  Berücksichtigung  der  angeschlossenen 
Umnibushnien  kann  man  ruhig  behaupten,  daß  die  Lon- 
doner Omnibusse  jetzt  jährlich  eine  Billion  Fahrgäste  be- 
iordern. ^ 


Begünstigt  wird  diese  ganze  Entwicklung  durch  die 
bekannte  Tatsache,  daß  die  Altstadt  Londons  aus  zahl- 
reichen engen  und  gewundenen  Straßen  besteht,  die  eine 
Verwendung  von  Straßenbahnen  in  den  alten,  den  dich- 
testen Verkehr  aufweisenden  Stadtteilen,  wie  Westminster 
und  London  selbst,  vollständig  verbieten.  In  dieser  Gegend 
ersteht  den  Omnibussen  keine  Konkurrenz,  ausgenommen 
durch  die  unter  gleicher  Leitung  stehenden  Untergrund- 
bahnen. ^ 


Motorominiiibusiiniien  in  Emglandl 


Da  nun  die  Omnibusse  als  Verkehrsunternehmen  sich 
nicht  gut  darauf  beschränken  konnten,  Fahrgäste  nur  in 
den  Grenzen  der  Geschäftsgegend  abzusetzen  oder  aufzu- 
nehmen, so  wurden  die  Linien  von  Jahr  zu  Jahr  'weiter 
ausgedehnt,  bis  sie  heute  nicht  nur  jeden  Stadtteil  Londons 
durchqueren,  sondern  auch  noch  weit  darüber  hinaus  fah- 
ren. In  einer  ganzen  Anzahl  Fälle  erstreckt  sich  die  Om- 
nibuslinie  nur  vom  Schlußpunkte  des  Schnellverkehrs  nach 
außen,  der  Fahrgast  kann  aber  auch  seine  ganze  F|ahrt 
in  die  Stadt  im  Motoromnibus,  durch  Umsteigen  in  eine 
andere  Omnibuslinie,  zurücklegen.  Vielfach  benutzt  man 
auch  den  Omnibus  zu  den  kurzen  Fahrten  zwischen  den 
Untergrundbahnstationen,  welche  Verkehrsart  durch  die 
Bemessung  des  Fahrpreises  nach  den  Entfernungen  begün- 
stigt wird.  ^  ^ 

Die  Betriebsart  der  Londoner  Omnibusgesellschaften 
erstreckt  sich  auf  alle  Arten,  von  dem  kurzen,  mit  vielen 
Haltepunkten  verbundenen  Betrieb  in  stark  belebten  Bezirkeni 
bis  zu  Tagesfahrten  zum  Besuche  von  Sehenswürdigkeiten 
einschließlich  Führung  und  Mahlzeiten.  Zurzeit  befinden 
sich  täglich  in  London  ungefähr  2700  Motoromnibusse  im 
Betriieb,  der  an  Sonnabenden  und  Sonntagen  am  stärksten 
anwachst.  In  der  Aufnahmefähigkeit  derselben  mußte  in 
der  letzten  Zeit  infolge  der  großen  Steigerung  der  Löhne 
notgedrungen  eine  bedeutende  Veränderung  eintreten.  Der 
mit  34  Sitzplätzen  versehene  Omnibus,  Modell  B,  ist  durch 
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ein  neues  Modell  K  mit  46  Plätzen  überholt  worden,  von 
welch  letzterem  über  lOOÜ  Fahrzeuge  gebaut  worden  sind; 
neuerdings  ist  noch  ein  viel  größerer  Omnibus,  Typ  S,  mit  54 
Sitzplätzen  auf  bestimmten  Linien  in  einer  Anzahl  von  265 
Stück  im  Juli  1Q21  in  Betrieb  gesetzt  worden.  Alle  Ijon- 
doner  Omnibusse  sind  seitens  der  As&ociated  Equipment 
Company  (A.  E.  C.)  geliefert  worden.  In  den  neuen  Om- 
nibusmodellen  K  und  S  sind  Stehplätze  nicht  gestattet, 
infolgedessen  findet  in  den  Zeiten  großen  Andranges  eine 
Abwanderung  in  die  Untergrund-  oder  Straßenbahn  statt. 


M  o  t  o  r  o  m  n  i  b  u  s  1  i  n  i  e  n  in  Sheffield  und 

b  u  r  g  h. 


E  d  i  n  - 


Der  Erfolg  der  Londoner  Motoromnibusse  Jiat  daim 
•nach  und  nach  bewirkt^  daß  nahezu  fast  alle  der  englischen 
Straßenbahnlinien  in  städtischen  Händen  sich  an  das  Par- 
lament mit  Anträgen  zwecks  Bewilligung  von  Anschluß- 
omnibuslinien gewendet  haben.  Wären  mit  der  Durchfüh- 
rung solcher  Anträge  nicht  besonderer  Zeit-  und  Geld- 
verlust verbunden,  so  würden  die  städtischen  Straßenbahnen 
in  England  einen  bedeutend  größeren  Omnibusb<;trieb  als 
jetzt  aufweisen.  In  manchen  Städten  sind  private  Omnibus- 
unternehmungen in  beliebiger  Zahl  errichtet  worden,  die 
zum  Verdruß  der  durch  die  gesetzlichen  Vorschriften  ge- 
bundenen städtischen  Unternehmungen  denselben  regen 
Wettbewerb  bereiteten. 

Auf  diesem  Verkehrsgebiete  sind  die  in  Shefticld  und 
Edinburgh  getroffenen  Einrichtungen  besonders  lehrreich, 
denn  Sheffield  besitzt  den  größten  städtischen  Ergänzungs- 
betrieb zwischen  Motoromnibussen  und  Straßenbahnen, 
während  Edinburgh  in  zwei  Jahren  noch  mehr  Motor- 
omnibusse als  Sheffield  erworben  hat  und  darin  eine  Neu- 
heit  bildet,  daß  sein  gegenwärtiger  Omnibusverkehr  sicli^^ 
als  ein  Ergebnis  eines  aufgeschobenen  Ausbaus  des  dorti-,  ^ 
gen  Kabelnetzes  darstellt.  f*^* 

Im  Jahre  1921  bestand  der  Omnibusbetrieb  von 
Sheffield  aus  42  Fahrzeugen  und  wurde  zunächst  zur  Er- 
weiterung des  ursprünglichen  Straßenbahnsystems  benutzt. 
Dieser  Betrieb  wurde  allmählich  so  bedeutend,  daß  heute 
die  Kilometerzahl  der  Omnibusse  diejenige  der  Straßen- 
bahnen übertrifft,  die  Zahlen  beider  verhalten  sich  wie 
60:40.  Natürlich  leisten  die  Straßenbahnen  die  größte  Ver- 
kehrsarbeit, da  dieselben  durch  stark  bebaute  Stadtteile 
laufen.  Somit  konnten  die  Straßenbahnen  dort  im  Betriebs- 
jahr 1919,20  annähernd  152  000  000  Fahrgäste  befördern, 
während  die  Omnibusse  ungefähr  5  500  000  Menschen  auf- 
nahmen. Erwähnenswert  ist  noch,  daß  die  Materialab- 
schreibung nach  siebenjähriger  Staffelung  vorgenommen 
wird,  was  so  ziemlich  einer  Fahrtstrecke  von  24  150  km  ent- 
spricht; deshalb  wurden  die  ersten  Omnibusse  nach  einer 
Betriebsdauer  von  7—8  Jahren  öffentlich  versteigert. 

Auf  den  Omnibuslinien  sind  die  Fahrpreise  infolge  der 
höheren  Betriebsunkosten  und  des  geringeren  Verkehrs 
höher;  der  Fahrpreis  beträgt  pro  engl.  Meile  P/i  Pence, 
während  die  Straßenbahnfahrpreise  1  Penny  pro  Meile  und 
2  Pence  für  die  ganze  Strecke  betragen.  Die  Omnibus- 
benutzer  in  Sheffield  sind  gewöhnlich  Umsteigereisende, 
das  heißt,  dieselben  benutzen  zu  ihrer  Fahrt  Straßenbahn 
und  Omnibus.  Andere  englische  Unternehmer  ziehen  es 
vor,  direkte  Linien  einzurichten.  In  diesem  Falle  wird  dann 
ein  Zuschlag  erhoben,  wo  Straßenbahnen  zur  Verfügung 
stehen,  wodurch  dann  die  Stadtbesucher  von  den  für  den 
Vorortverkehr  bereitgestellten  Fahrzeugen  ferngehalten  wird. 
Zum  Teil  werden  die  Sheffielder  Motoromnibusse  aber 
auch  zu  kurzen  Fahrten  zwischen  den  Eisenbahnstationen 
der  Vonorte  benutzt. 

Oer  Direktor  der  Sheffielder  Straßenbahngenossenschaft 
hat  die  Wechselbeziehungen  zwischen  Motoromnibus  und 
Straßenbahn  sehr  sorgfältig  studiert  und  kommt  zu  dem 
Schluß,  daß  der  Motoromnibus  trotz  der  größeren  Unkosten 
pro  Omnibussitz  das  geeignetste  Fahrzeug  für  folgende 
Zwecke  ist: 


1.  Zur  Verbindung  von  quer  durch  die  Stadt  laufen- 
den Linien, 

2.  Zur  Entlastung  von  Verkehrsverstopfungen  durch 
Verkehrsablenkungen  auf  andere  Linien, 

3.  Zur  Verbindung  xon  Dörfern  und  Landorten. 

In  Edinburgh  trat  im  Jahre  1919  die  Einfügung  des 
Motoroinnibusses  in  das  dortige  Verkehrssystem  infolge 
der  durch  den  dortigen  Magistrat  veranlaßten  Uebernahme 
des  \eralteten  Kabelsysteins  ein.  Durch  die  außerordentlich 
hohen  Kosten  einer  neuen  üleisanlage  und  Stromleitung 
wurde  der  Direktor  R.  Stuart  Pitcher  veranlaßt,  eine  Um- 
änderung einiger  nordwärts  gehender  Linien  in  einen  Motor- 
omnibusverkehr  unter  Aufschub  der  Elektrisierungskosten 
zu  empfehlen,  wobei  nachstehende  Rentabilitätsberechnung 
als  Unterlage  diente. 


System 


Kosten  des  neuen  elektrischen  Be- 
triebes   

Umbaukosten  des  jetzigen  Kabel- 
systems   

Anschaffungskosten  einer  gleichen 
Zahl  Motoromnibusse     ,    .    .  . 
Anschaffungskosten     von  Motor- 
omnibussen mit  gleichem  Fassungs- 
raum   


Kapital- 
bedarf 


£L677.600 


695.700 
456.640 


729.900 


Zinsen  and 
Abiohrei- 
bnngen 
pro  Jahr 


i-  109.127 
56.014 


64.131 


103.155 


Zinsen  und 
Abschrei- 
bungen 
pro  Meile 


4.547  d 
2.334  d 
2.672  d 


2.672  d 


Als  Ergebnis  dieses  Versuchsbetriebes  ergab  sich  zu- 
nächst eine  Zunahme  des  Verkehrs,  so  daß  im  Jahre  1921 
von  Pilcher  folgendes  berichtet  werden  konnte.  „Der  be- 
schränkte Platzraum  eines  Omnibusses  ist  sein  Hauptfehler. 
Ein  Omnibus  kann  im  Notfalle  keine  solche  Publikum-Men- 
'^geii  wie  ein  Straßenbahnwagen  befördern.  Andererseits 
■■besitzt  derselbe  den  Vorteil  einer  Beweglichkeit  und  Ge- 
schwindigkeit und  wird  niemals  durch  die  vollständige  Ver- 
stopfung eines  Straßenzuges  in  Mitleidenschaft  gezogen. 
Seltsamerweise  wird  der  Onmibus  trotz  seines  beschränkten 
Fassungsgehaltes  und  des  dadurch  verursachten  Gedränges 
anscheinend  bevorzugt.  (Anm.:  Die  gleiche  Erselieinung 
kann  man  in  Berlin  täglich  beobachten.)" 

Weitere  Feststellungen  ergaben,  daß  die  Einführung 
der  Moloromiiibusse  eine  Zunahme  des  Verkehrs  im  Ver- 
gleich zu  demjenigen  der  Kabellinien  veranlaßt  hat.  So 
wurden  vom  8.  Januar  bis  19.  März  1920  von  einer  Straßen- 
bahnlinie 990  314  Fahrgäste  befördert,  während  im  gleichen 
Zeitraum  im  Jahre  1921  durch  Motoromnibusse  1102  761 
Fahrgäste  aufgenommen  wurden.  Noch  mehr,  die  Einnah- 
men pro  Betriebsmeile  stiegen  infolge  der  höheren  Fahr- 
preise und  der  größeren  Verkehrsdichtigkeit  von  21.8  Pence 
auf  30.6  Pence.  Allgemein  gesprochen,  hat  der  Omnibus 
seine  höheren  Betriebskosten  durch  seine  höhere  Einträg- 
lichkeit mehr  als  ausgeglichen. 

Am  15.  Mai  1921,  Ende  des  Betriebsjahres,  befanden 
sich  insgesamt  71  eindeckige  Omnibusse  mit  je  32  Sitz- 
plätzen, Modell  A.  E.  C.  und  Leyland,  im  Betrieb,  die 
auf  acht  regelmäßigen  Linien  von  2,42  bis  10,77  km  Länge 
10158  810  Fahrgäste  beförderten.  Das  Edinburgher  Ver- 
kehrsnetz besitzt  auch  einen  Betrieb  von,  Aussichtswagen, 
da  Wühl  keine  andere  Stadt  in  der  ganzen  Welt  mehr 
Sehenswürdigkeiten  aufweist.  Neun  dieser  Aussichtswagen 
weisen  28  und  sechs  derselben  32  Sitzplätze  auf. 

Man  soll  nun  nicht  etwa  annehmen,  daß  die  überaus 
schnelle  Entwicklung  des  dortigen  Mortoromnibusverkehrs 
auf  überaus  günstige  Verkehrsverhältnisse  zurückzuführen 
ist.  Ganz  im  Gegenteil,  wer  Edinburgh  kennt,  weiß  genau, 
wieviel  äußerst  steile  Straßen  in  dieser  hügeligen,  schotti- 
schen Hauptstadt  mit  schlechtem  Granitpflaster  vorhanden 
sind.  Infolgedessen  bildet  die  Beseitigung  lästiger  Er- 
schütterungen noch  einen  Anlaß  für  Verbesserungen,  aber 
das  Anpassungsvermögen  und  die  größere  Geschwindigkeit 
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des  Omnibusverkehrs  von  Edinburgh  hat  diese  Schwierig-- 
Iceiten  mehr  als  wettgemacht. 

In  London  hat  der  Fahrgast  bei  schlechten  Wetterver- 
hältnissen die  Wahl  zwischen  den  Untergrundbahnen  und 
geschlossenen  Verdeckwagen  der  Straßenbahn,  was  ihm 
■n  Edinburgh  nicht  geboten  wird.  Da  der  gegenwärtige 
Normalfassungsraum  von  32  Sitzplätzen  bei  einem  Fahr- 
personal von  rwei  Köpfen  verhältnismäßig  gering  ist,  so 
stellt  die  Betriebsleitung  jetzt  Versuche  mit  einem  Omnibus 
an,  der  einen  seitlichen  Eingang  bei  42  Sitzplätzen  be- 
nutzt. 

Omnibusverkehr  von  Birmingham. 
Einen  zweiten,  von  sportlichem  Standpunkte  aus  viel 
wichtigeren  Anteil  des  englischen  Omnibusverkehrs  bilden 
jedoch  die  überlandverkehrenden  Omnibus-  und  Aussichts- 
wagenlinien. Auch  Edinburgh  stellt  das  Zentrum  eines 
großen,  von  der  Scottish  Motor  Traction  Company  nach 
außerhalb  liegenden  Bezirken  unterhaltenen  Motoromnibus- 
yerkehrs  dar.  Die  größte  dieser  Unternehmungen  bildet 
jedoch  die  Birmingham  and  Midland  Motor  Omnibus  Com- 
pany Ltd.,  die  mehr  als  200  Motoromnibusse  des  TKt) 
Tilling  StexTns  (Benzin-Elektromotor)  unterhält.  Diese  Ge- 
sellschaft unterhält  auch  Doppeldecker  und  steht  mit  der 
British  Electric  Traction  in  Zusammenhang,  die  in  schneller 
Erfassung  des  Bedarfs  eine  große  Anzahl  Betriebe  teilsi 
im  Zusammenhang  mit  ihren  Straßenbahnlinien  teils  voll- 
kommen unabhängig  davon  besitzt.  • 
,  ...  ^?  Birmingham  und  Midland  Gesellschaft  unterhielt 
früher  in  der  Stadt  Birmingham  einen  Motoromnibusverkehr,, 
im  Jahre  1914  übernahm  der  dortige  Magistrat  die  Omni- 
busse, so  daß  dieselben  jetzt  einen  Teil  des  Straßenbahn- 
und  Omnibusverkehrs  von  Birmingham  bilden,  dort  sind 
ungefähr  über  100  Linien  vorhanden. 

Der  Betrieb  der  einzelnen  Linien  schwankt  Zwischen 
der  kurzen  Fahrt  nach  den  Vororten  von  Birmingham  bis 
zur  Tagesfahrt  nach  außerhalb.  Das  interessanteste  Beispiel 
hierfür  liefert  die  Fahrt  nach  Llandudno  in  Wales,  in 
einer  Entfernung  von  203  km  gelegen.  Die  Abfahrt  von 
Birmingham  findet  um  9,30  Uhr  morgens  und  die  Ankunft 
i"in'T"T5"^"^  verschiedenen  Haltepunkten,  erfolgt  um 
6,10  Uhr  abends.  Die  Fahrtgeschwindigkeit  könnte  be- 
deutend erhöht  werden,  aber  man  weiß  erfahrungsgemäß 
daß  die  Fahrgäste  bei  langen  Fahrten  es  belieben,  ihre  Füße 
zeitweise  vertreten  zu  können.  Es  erscheint  keineswegs! 
wunschenswtert,  die  Fahrkunden  zu  ermüden,  wenn  man 
sie  vier  bis  fünf  Stunden  lang  auf  eine  Stelle  bannt;  daher 
ist  eme  Geschwindigkeit  von  50  km  pro  Stunde  für  diese 
Fahrten  vollkommen  genügend. 

Hiermit  gelangt  man  auf  das  eigentliche  Gebiet  dieses 
Aufsatzes,  der  eine  Erklärung  für  das  Aufblühen  des  eng- 
lischen Omnibusverkehrs,  oder  viel  richtiger  gesagt  Om- 
nibussportes, liefern  will.  ^  Mi. 

Vorgenannte  Omnibusgesellschaft  erhebt  nämlich  keinen 
Anspruch  darauf,  mit  der  Eisenbahn  an  Geschwindigkeit 
wettzueifern,  machte  aber  trotzdem  ein  gutes  Geschäft 
wei  so  viele  Leute  in  England  auf  der  Landstraße  reisen 
wollen  Die  Fahrpreise  der  Gesellschaft  entsprechen  unge- 
fähr den  Eisenbahnkosten  in  der  3.  Klasse,  So  beträgt 
beispielsweise  der  Fahrpreis  der  Eisenbahn  von  Birming- 
ham nach  Llandudno  17  sh  8.5  d,  während  die  Omnibuskarte 
lö  sh  kostet;  ferner  betragen  die  Eisenbahnkosten  3.  Klasse 
nach  Weston  für  eine  Entfernung  von  173.88  km  16  sh 
2.5  d,  wogegen  der  Fahrpreis  per  Omnibus  nur  15  sh 
erreicht.  Jeder  Geschäftsmann  bewertet  seine  Zeit  hoch 
aber  anscheinend  gibt  es  in  England  bedeutend  mehr  Leute  die 
Bequemlichkeit,  Billigkeit  und  den  Reiz  der  Neuheit  höher 
als  Zeitersparnis  einschätzen  und  aus  diesem  Grunde  blüht 
der  Weizen  des  lange  Fahrten  durchführenden  Omnibusses 
Kinder  werden  nach  besonderem  Tarif,  in  der  Regei 
zum  halben  Fahrpreis  von  Erwachsenen,  mit  Ausnahme 
der  Feiertage,  befördert.  Auch  kann  man  bis  9.5  kcr  Frei- 
gepiack  mitnehmen,  schwereres  Gepäck  muß  aber  durch 


einen  Gemeinschaftsbetrieb  der  Straßenbahn-  und  Gepäck- 
wagen im  Besitz  der  Gesellschaft,  der  der  einzige  seiner 
Art  m  England  sein  soll  und  stark  in  Anspruch  genommen 
wird,  befordert  werden.  Abweichend  von  dem  Verfahren 
vieler  Besitzer  von  Aussichtswagen  verkauft  die  Gesell- 
schaft keine  Rückfahrtkarten.  Diese  Angelegenheit  ist  den 
Flatzkartenagenten  der  Endpunkte  überlassen,  die  Umsatz- 
provision erhalten.  Ein  Beweggrund  für  dieses  Geschäfts- 
vertahren  hegt  in  der  Abneigung,  denselben  Platz  zweimal 
zu  verkaufen,  ein  Verfahren,  das  seinen  Grund  im  zurück- 
haltenden englischen  Volkschlarakter  fiindet. 

Ein  hübsches  Beispiel  für  das  Anpassungsverhältnis' 
des  Motoromnibusses  bei  besonderen  Gelegenheiten  wird 
durch  das  von  der  Gesellschaft  eingeschlagene  Verfahren 
geliefert,  welches  erstere  während  der  Shakespeare-Sommer- 
testspiele  in  Stratford-on-Avon  eingeschlagen  hatte.  Während 
dieses  Zeitraumes  wächst  der  Verkehr  nach  und  von  Strat- 
tord  in  hohem  Maße,  da  besonders  Touristen  und  Ferien- 
reisende, die  siich  an  den  landschaftlichen  Schönheiten  von 
warwidcshire,  Worcestershire  usw.  erfreuen  wollen,  kommen 
und  gehen.  Zur  Belebung  dieses  Verkehrs  legt  die  Gesell- 
scnatt  besondere  Omnibusse  zu  gewöhnlichen  Rückfahrt- 
preisen zAvischen  verschiedenen  entfernteren  Städten  und 
Mrattord  für  Gesellschaften  ein,  die  Nachmittag-  oder 
Abendvorstellungen  besuchen  wollen.  Die  einzige  Vorbedin- 
png  für  diese  Extrafahrten  ist  die  Abnahme  von  25  Fahr- 
karten, derart  kann  man  mit  einfachen  Mitteln  die  Zurück- 
gezogenheit eines  Millionärs  genießen. 

Wie  schon  oben  erwähnt,  erfährt  die  Reklame  für 
diese  Touren  eine  regelrechte  Pflege.  Für  einen  Penny  wer- 
den Tourenkarten  und  vollständige  Fahrpläne  durch  die 
Fahrtbegleiter  verkauft,  ferner  kann  jedermann    der  sich 
für  die  landschaftlichen  Schönheiten  und  berühm'ten  Plätze 
eines  Bezirkes  interessiert,  für  Sixpence  ein  hübsch  illustrier- 
tes Büchlein  mit  dem  Titel  erwerben :  „Des  Königs  Heer- 
straße im  roten  Midland  -  Motoromnibus".    Die  leuchtend 
rote  Farbe  dieser  Motoromnibusse  bildet  an  und  für  sich 
eine  gute  Reklame.   Ein  unlängst  erschienener  kartonierter 
Sonimerfahrplan  mit  dem  Titel:   „Wo  verleben  Sie  Ihre 
herien  in  diesem  Jahre?"  enthebt  den  Leser  der  Mühe  einer 
Auswahl,  indem  ihm  derselbe  die  seths  besten  Ausflüge 
nachweist.   Ebenso  wie  bei  anderen,  gleichartigen  Unter- 
nehmungen bildet  die  Vermietung  der  Fahrzeuge  ära  ge- 
schlossene Gesellschaften,  einerlei  zum  Besuche  einer  Vor- 
stellung oder  eines  Fußballwettspiels,  einen  regelmäßigen  An- 
teil des  Geschäftsbetriebes.  Rundfahrten  sind  ebenfalls  sehr 
beliebt,  da  die  Teilnehmer  derselben  mit  sehr  wenig  Un- 
kosten möglichst  viel  Sehenswürdigkeiten  genießen  können 
Die  Midland-Gesellschaft  ist  selbstverständlich  auf  die 
Sicherheit  und  Zuveriässigkeit  ihres  Betriebes  stolz,  i  B 
legten  ihre  Omnibusse  im  Jahre  1920  7  245  000  km  zurück,' 
im  Mai  1921  ergab  sieh  zwischen  Motorschäden  und  Fahrt- 
strecke ein   Verhältnis  von   1:64400,  trotz  der  weitaus- 
gedehnten Fahrten  und  des  hügeligen  Geländes.   Da  ge- 
nannte Gesellschaft  mit  ihrem  Geschäftsbetrieb  wohl  das 
beste  Beispiel  für  langstreckige  Motoromnibusfahrten  bietet 
erubri,gt  sich  wohl,  auf  andere,  gleichartige  Unternehmun- 
gen zurückzugreifen. 

Englische  Au  äsichts  wagen. 
•    Es  ist  natürlich  leicht  erkläriicH',  daß  in  landschaftlich 
schoTer  Umgebung,  wie  die  von  Birmingham,  die  Beliebt- 
heit des  Motoromnibusverkehrs  ständig  wäChlst,  aber  trotz- 
dem ist  hieran  auch  in  weniger  von  der  Natur  begünstigten 
Gegenden  Englands,  vornehmlich  in  den  Bergwerks-  und 
Fabrikbezirken  kein  Mangel  und  flndet  in  der  großen  Sport- 
begeisterung  der  englischen  Bevölkerung  eine  tatkräftige 
Unterstützung.  Meilenweit  strömt  die  englische  Jugend  aus 
den  entlegensten  Bezirken   zu  Fuß,  zu  Pferd    zu  Wagen 
dann  aber  auch  auf  dem  Tretrad,  dem  Motorrad,  sowie  im' 
Motorwagen  und  Motoromnibus  herbei,  um  ihre  Lieblinge 
in  den  Kricket-  und  Fußballwettspielen  kämpfen  zu  sehen 
Geschlossene  Gruppen  von  Bekannten  und  Vereinen  mieten 
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dann  ganze  Motoromnibusse  und  machen  dadurch  diese 
Fahrten  anziehender  als  Fahrten  in  ßsenbahnwagen  mit 
ihren  räumlich  getrennten  Abteilen  für  nur  8 — 10  Fahrgäste 
und  ihrem  Mangel  an  frischer  Luft.  Die  große  Steigerung 
der  Eisenbahntarife  und  die  übermäßige  Besetzung  der 
Züge  spielen  ebenfalls  eine  ausschlaggebende  Rolle  bei 
der  Abwanderung  der  Massen  in  den  überlandfahrenden 
Motoromnibus. 

Den  Hauptgrund  m  dieser  Erscheinung  bildet  jedoch 
der  allen  Engländern  gemeinsame  Charakterzug,  der  sich 
deutlich  in  dem  Begriff:  „The  Call  of  the  Road",  die 
Lockung  der  Landstraße  ausprägt.  Denn  außer  der  stetig 
zunehmenden  Anzahl  von  Motoromnibusunternehmungein 
zeigt  sich  noch  eine  ebenso  erstaunliche  Zunahme  der 
offercn,  sogenannten  englischen  motor  coaches,  den  Aus- 
sichtswagen, die  der  Form  nach  jedem  Besucher  Berlins 
wohl  bekannt  sein  dürften. 

Während  sich  die  in  Deutschland  verkehrenden  Fahr- 
zeuge dieser  Art  hauptsächUch  auf  Fahrten  in  großen 
Städten  und  zu  den  in  der  Nähe  derselben  gelegenen  Aus- 
flugsorten beschränken,  erstreckt  sich  der  Betrieb  des  eng- 
lischen Fahrzeugs  dieser  Art  Hunderte  von  Kilometern 
landeinwärts.  Die  Fahrzeuge  besitzen  eine  sich  ständig  ver- 
bessernde Bequemlichkeit,  sind  fast  durchweg  mit  Riesen- 
luftreifen, die  auch  auf  schlechten  Straßen  ein  angenehmes 
Fahren  ermöglichen,  und  mit  passendem  Schutz  gegen 
Witterungsumschläge  versehen.  Die  Besitzer  dieser  Betriebe 
unternehmen  alles  mögliche  zur  Bestärkung  des  Eindrucks, 
daß  die  Fahrt  im  Aussichtswagen  nach  und  von  der 
Sommerfrische  einen  Teil  des  Erholungsurlaubes  selbst,  und 
nicht  eine  Fahrt  im  schwülen  Eisenbähnzug  darstellt.  Die 
längere  Dauer  der  Fahrt  findet  ihren  Ausgleich  in  der  An- 
nehmlichkeit derselben  und  in  dem  gesicherten  Sitzplatz, 
trotzdem  die  Ausgabe  hierfür  nicht  größer  ist  als  für  eine 
Eisenbahnkarte  3.  Klasse.  Diese  beiden  Eigenschaften  wer- 
den von  zahlreichen  Leuten,  und  nicht  nur  Ferienreisenden 
anerkannt,  denn  es  hat  sich  herausgestellt,  daß  besonders 
Damm  diese  Art  Fahrzeuge  benutzen  zu  Besuchen  bei  jeder 
Jahreszeit. 

Zur  Belebung  des  Verkehrs  während  der  stillen  Jahres- 
zeit ermäßigt  der  erfahrene  Unternehmer  die  Fährpreise 
an  bestimmten  Tagen  um  die  Hälfte  und  gewährt  auch 
weitere  Ermäßigungen,  die  seinen  Betrieb  in  Gang  halten. 
Bei  manchen  der  beliebteren  Ausflüge  wird  der  Fahrgast 
aus  Zeitersparnis  dazu  verleitet,  seine  Rückreise  per  Eisen- 
bahn auszuführen.  Diese  Absicht  wird  durch  eine  ent- 
gegenkommende Ermäßigung  der  Rückfahrkarte  vereitelt, 
denn  wenn  sonst  die  einfache  Fahrt  z.  B.  13  sh  kostet,  so 
beträgt  der  Preis  der  Rückfahrkai-te  nur  21  sh  statt  26  sh'. 
Auf  dem  Arm  getragene  Kinder  sind  gewöhnlich  frei  und 
solche  unter  12  Jahren  werden  zu  halbem  Fahrpreis  be- 
fördert, ausgenommen  Sonnabends,  Sonntags  und  an  an- 
deren Tagen  mit  starkem  Verkehr.  Das  Gepäck  der 
Kundschaft  wird  durch  die  eigenen  Eilgepäckwagen  unter 
weit  angenehmeren  Bedingungen  als  auf  dier  Eisenbahn  be- 
fördert. Ein  ganz  eigentümliches  Merkmal  dieser  Unterneh- 
mungen bildet  jedoch  die  Einrichtung  des  Vorverkaufs  und 
der  Eintragung  der  Plätze  auf  den  Namen  des  Reisenden. 
Die  Plätze  für  längere  Fahrten  können  durch  eingesandte 
Anmeldungsformulare  belegt  werden,  denen  25  o/o  oder  der 
ganze  Fahrpreis  beigefügt  werden  muß.  In  ersterem  Falle 
muß  der  Restbetrag  drei  Tage  vor  Beginn  der  Fahrt  be- 
glichen werden.-  Für  kürzere  Fahrten  können  Plätze  mit 
kürzerer  Verfallfrist  belegt  werden,  entweder  in  den  Lon- 
doner Geschäftsstellen  oder  im  Geschäfte  jedes  Agenten  in 
ganz  England,  in  beiden  Fällen  werden  die  Plätze  jedoch 
vorher  belegt. 

Dieses  Geschäftsverfahren  trifft  auch  für  die  bekannte 
Samuelson  Transport  Company  Ltd.  zu,  die  ihre  Aussichtsl- 
wagen  in  ganz  England,  Schottland  und  Wales  laufen  läßt. 
Ihr  charakteristischies  Schlagwort:  „Erstklassiger  Betrieb  bei 
Eisenbahnfcosten  dritter  Klasse*'  findet  man  überall  in 
Zeitungen  usw.  und  spricht  deutlich  genug.     Ein  reich 


ausgestatteter  Fremdenführer  schildert  die  sechs-  oder  zehn- 
tägigen Fahrten  der  Gesellschaft  in  Nordwales,  dem  Seen- 
gebiet, in  Devon-Cornwall  und  anderen  schönen  Gegenden 
Englands.  Diese  Gegenden  sind  erst  jetzt  durch  den  Motor- 
omnibusverkehr richtig  erschlossen  worden,  da  kein  auf 
Schienen  laufendes  Fahrzeug  dieselben  bequem  erreichten, 
imd  dem  Fahrgast  einen  klaren,  nicht  durch  Rauchwolken 
behinderten  Ausblick,  bieten  kann. 

Ein  wichtiger  Vorzug  dieses  Unternehmens  besteht 
darin,  daß  Freigepäck  des  Reisenden  bis  zu  25,5  kg  vom 
Wohnsitz  desselben  bis  zu  seinem  Reiseziel  durch  besondere 
Gepäckwagen  befördert  wird,  die  das  Gepäck  einen  Tag 
vor  der  Reise  abholen.  Uebergewicht  wird  zu  billigeren 
Tarifen  als  die  Eisenbahnfrachten  befördert.  Deshalb  wird 
das  Personenfahrzeug  auch  nicht  durch  unförmige  Gepäck- 
massen  überlastet.  Der  Betrieb  besorgt  auch  nach  Wunsch 
die  Unterkunft  in  den  Gasthöfen.  Die  Gesellschaft  unter- 
hält auch  täglichen,  regelmäßigen  Verkehr  zwischen  London 
und  den  wichtigsten  Seebädern  und  Kurorten  für  vorge- 
meldete Reisende.  Das  Anpassungsvermögen  des  Motor- 
omnibusverkehrs gestattet  jedoch  fast  sofort  nach  Bedarf 
die  Einlage  von  so  vielen  Extrafahrzeugen,,  wie  beim  An- 
drang zum  Derby  und  andern  großen  Rennen.  Nebenbei 
bemerkt  wurde  das  Derbv  des  Jahres  1921  das  Benzinderb|y 
genannt,  da  infolge  des  Bergarbeiterstreiks  die  großen  Mas- 
sen der  Rennbesucher  in  weitem  Maße  auf  die  Benutzung 
der  Benzinfahrzeuge  angewiesen  waren.  Außer  den  regel- 
mäßigen Touren-  und  Ausflugsfahrteti  mächt  diese  Ge- 
sellschaft, ebenso  wie  die  anderen,  ein  großes  Geschäft 
mit  der  Beförderung  von  geschlossenen  Gesellschaften  nach 
jeder  beliebigen  Gegend  Englands  und  auf  jeder  ge- 
wünschten Strecke. 

Jedoch  darf  hierbei  als  Beispiel  für  die  'Rührig'keit 
englischer  Unternehmer  nicht  unerwähnt  bleiben,  daß.  eine 
der  bekanntesten  englischen  Firmen  dieses  Geschäftszweiges, 
die  Pickford  Ltd.,  bereits  seit  zwei  Jahren  dazu  überge- 
gangen ist,  ihren  Betrieb  auch  auf  das  Festland  von  Europa, 
und  zwar  einschließlich  Frankreich  bis  in  die  Schweiz^ 
unter  Benützung  eines  ganz  neuen  Fahrzeugtyps  auszu- 
dehnen. 


Die  Pickford  -  Gesellschaft 

unterhält  in 

England  fol- 

gende  Touren: 

Dauer 

Fahrpreis 

Nord-  und  Süd-Devon 

7  Tage 

14  Guineen 

Nordwales 

8  „ 

15  „ 

Devon  und  Cornwall 

11  „ 

21  „ 

Schottland 

15  „ 

31  „ 

Wales 

11  „ 

22  „ 

Themse-  und  Wye-Thal 

5  „ 

S  „ 

Umgebung  von  Sitratford  oder  Avon  3  „ 

8  „ 

Seenofebiet  und  Nordwales 

14  „ 

27  „ 

eno-eoiei  unu  iNoruw 
1  Guinee  =  21  th. 


'Auf  dem  Festland  werden  von  Paris  aus  Versailles 
und  die  Schlachtfelder  besucht,  ferner  von  Bern  in  der 
Schweiz  aus  folgende  Touren  mit  dem  Saurer  -  Aussichts- 
wagen gefahren : 

1.  Berner  Oberland  mit  Luzern  und  Montreux,  einschließ- 
lich Eisenbahn-  und  Ueberfahrt,  1.  Klasse  Bähn  und 
Boot,  von  London  nach  Bern,  12  Tage  Dauer; 

2.  Rhonetal  und  Fur'kapaß  mit  Luzern  und  Berner  Ober- 
land, 14  Tage  Dauer; 

3.  Tagesfahrten  von  Luzern  und  Interlaken  aus,  14  Tage 
Dauer.  Außerdem  sind  in  Luzern  und  Interlaken  je 
zwei  Saurer  -  Fahrzeuge  für  Tagesfahrten  bereitgestellt. 

I  Im  Jahre  1921  wurde  die  doppelte  Zahl  Fahrgäste 
des  Jahres  1920  befördert  und  die  Gesamtfahrstrecke  be- 
trug über  98836  km.  Charakterisch  ist  hierbei,  daß  keine 
Sonntagsfahrten  gemacht  werden,  wiährend  sonst  die  durch- 
schnittlich zurückgelegte  Strecke  105  bis  125  km  erreicht. 

Die  Stellung,  die  der  Aussichtswagen  in  dem  öffent- 
lichen Leben   Englands  einnimmt,  kann  man  am  besten 
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aus  der  Tatsache  ermessen,  daß  Englands  meist  verbreiteste 
Zeitung,  die  „Daily  Mail",  jeden  Mittwoch  mehrere  Spalten 
diesem  Gegenstand  widmet.  Unlängst  hat  sogar  ein  Unter- 
nehmer die  erstaunliche  Ankündigung  gemacht,  daß  er 
im  Begriff  sei,  zwischen  Manchester  und  London  einen 
Nachtverkehr  einzurichten.  Seinen  Angaben  nach,  seien 
zwei  mit  Schlafgelegenheiten  und  anderen  Bequemlichkeiten) 
versehene  Omnibusse  bereits  im  Bau.- 

Verkehrsfragen. 

Trotzdem  die  Besteuerung  der  Motoromnibusse  beider 
Arten  seitens  der  Regierung  endgültig  festgelegt  ist,  so  sind 
doch  bei  weitem  nicht  alle  Fragen,  die  sich  aus  ihrer  weit- 
verbreiteten Benutzung  ergeben,  erledigt  worden.  Die  Be- 
sitzer vx>n  örtlichen  Transportbetrieben  sind  sehr  erbost 
darüber,  daß  diese  auswärtigen  Fahrzeuge  unterwegs  Leute 
aufnehmen,  die  sonst  kurze  Fahrten  in  ihren  eigenen  Fahr- 
zeugen ausführen  würden.  In  einem  Falle,  über  den  sich 
die  ortsansässige  Verkehrsgesellschaft  beklagte,  ergab  sich 
jedoch,  daß  die  unterwegs  aufgenommenen  Fahrgäste  nur 
solche  waren,  die  ihre  Plätze  bereits  vorher  bestellt  hatten. 
Trotzdem  bestand  der  Beschwerdeführer  darauf,  daß  diese 
Fahrgäste  nur  an  der  regelrecht  gekennzeichneten  Anmelde- 
station in  der  Stadt  aufgenommen  werden  sollten.  Falls 
dieses  Veffahren  beibehalten  werden  sollte,  so  würden  natür- 
lich die  Kunden  der  Bequemlichkeit  beraubt  werden,  bei  oder 
nahe  ihrer  Wohnung  einsteigen  zu  können.  Im  allgemeinen 
ist  diese  Befürchtung  eines  solchen  Wettbewerbs  übertrie- 
ben, weil  diese  Fahrzeuge  nicht  für  den  schnellen  Wechsel 
von  nur  kurze  Strecken  fahrenden  Reisenden  unterhalten 
werden.  Je  weniger  dieselben  anhalten,  desto  bessere 
Dienste  leisten  diese  Fahrzeuge  dem  lange  Strecken  fahren- 
den Reisenden,  was  ihr  Ziel  ist. 

:  Die  Zunahme  des  über  Land  oder  zwischen  Städten 
stattfindenden  Motoromnibusverkehrs  hat  auch  die  Gelegen- 
heiten zum  Besteigen  oder  Verlassen  dieser  Fahrzeuge  sehr 
beschränkt.  In  mancher  großen  Provinzstadt  nehmen  in 
den  Morgenstunden  oft  40  bis  50  Motorkutschen  den 
größten  öffentlichen  Platz  und  die  umliegenden  Straßen  für 
sich  in  Anspruch.  Manche  Stä;dte  erlauben  den  ortsange- 
hörigen  Unternehmern  die  Benutzung  der  Straßen  zur  Auf- 
stellung ihrer  Fahrzeuge,  versagen  aber  dieses  Vorrecht  dem 
auswärtigen,  der  gezwungen  ist,  ein  Gasthaus  oder  eine 
Eins+ellhalle  aufzusuchen.  Als  das  Geschäft  zunahm,  taten 
sich  die  Unternehmer  von  Ueberlandlinien  zusammen,  um 
bestimmte  Halteplätze  m  erwerben,  wobei  die  Interessen 
dieser  Gesellschaften  besonders  von  der  Commercial  Motor 
Users  Association  und  der  Motor  Trade  Association  in 
die  Hände  genommen  wurden.  Im  Jahre  1921  wurde  in 
London  die  erste  Station  bei  den  Briston  Motor  Works  Ltd. 
mit  einem  Fassungsraum  für  drei  derartige  Fahrzeuge  und 
für  jedermann  benutzbar  eröffnet. 

Motoromnibus  und  Eisenbahn. 

Im  vorstehenden  ist  der  überaus  scharfe  Wettbewerb 
zwischen  Motoromnibus  und  Eisenbahn  in  England  zur 
Genüge  erörtert  worden.  Es  war  daher  kein  Wunder, 
wenn  wieit  vorausdenkende  Eisenbahngesellschaften  darauf 
bedacht  waren,  dieses  nützliche  Fahirzeug  ihren  Betrieben 
dienstbar  zu  machen. 

Bahnbrechend  arbeitete  hier  die  größte  der  englischen 
Eisenbahngesellschaften,  die  Great  Western,  mit  der  im 
Jahre  1903  eröffneten  Omnibüslinie  in  Gornwall,  ihr  folgte 
im  Jahre  1904  die  Great  Northof  Scotland  Co.,  der  sich 
die  englischen  Linien  der  Great  Eästern  und  North-Western 
bald  anschlössen. 

Die  schottische  Linie  bietet  aus  einem  doppelten  Grunde 
bedeutend  höheres  Interesse  als  die  großen  englischen 
Linien,  einmal  weil  ihr  Motorfuhrpark  im  Verhältnis  zu 
ihrem  Betriebe  ziemlich  groß  ist,  dann  aber  auch,  weil  diese 
Linie  ihre  Personen-  und  Lastfahrzeuge  nicht  nur  in  uW- 
mittelbarem  Bahnhofsdienst  betätigt,  sondern  vielmehr  mit 


ca 


21  km. 

r~  " 

31  „ 

29  .. 
25 


denselben  regelmäßige  Ans<^hlußili,nien  aw  fahrplanmäßige 
Zuge  beider  Art  in  Gegenden  ohne  Eisenbahnverkehr  unter- 
M,alt.  Zunächst  interessiert  hier  der  Lastwagenverkehr  o-e- 
nannter  Gesellschaft.  ^ 

Der  Fuhrpark  besteht  aus  acht  Dampfwagen,  Model! 
Foden,  und  drei  ebensolchen  Fahrzeugen,  Modell  Clayton 
die  im  Bedarfsfalle  mit  Anhängern  fahren,  ferner  gehören 
dazu  drei  alte  Milnes-Daimler  und  drei  Peerless -Motor- 
lastwagen also  im  g-anzen  17  Lastwagen,  mit  denen  täglich 
folgende  Linien  befahren  werden : 

Aberdeen— Newburgh 
Aberdeen— Culter 
Alford— Strathdon 
Aberdeen— Cluny—Midmar 
Ballindalloch— Tomintoul 

Die  Linien  werden  aber  auch  im  Bedarfsfalle  durch 
weitere,  gemietete  Lastwagen  ergänzt  und  ausgedehnt,  wo- 
rüber nachstehende  Uebersicht  Aufschluß  gibt: 

Güterbewegung  im  Jahre  1919: 
Tons  kirn 
Aberdeen— Newburgh  1699  17,623 

^^/'■^^"-Culter  927  13,366 

Aliord — Strathdon  ]763  19  209 

Ballindalloch— Tomintoul  1430  15055 

Aberdeen— Cluny—Midmar 
Andere  Bezirke 

Zusammen 

vr  .p!:.. Güterverkehr  betraf  landeinwärts  hauptsächlich 
Kohle,  Dunger,  Futtermittel,  und  als  Rückfrachten  Getreide 
Kartoffeln  und  Holz. 

Der  Personenverkehr  wurde  im  Mai  1904  mit  dem 
Einsatz  eines  Milnes-Daimler -Motoromnibus  auf  der  Strecke 
Ballater— Braemar  eröffnet;  da  die  Eisenbahn  von  Aberdeen 
nur  bis  Ballater  reicht,  bildete  diese  Omnibuslinie  eine 
direkte  Fortsetzung  der  fahrplanmäßigen  Züge,  wobei  noch 
auf  landschaftliche  Schönheiten  und  historisches  Interesse^ 
die  Umgebung  des  berühmten  Balmoral  Castle  Rücksicht 
genommen  wurde.  Nach  einem  Jahre  folgte  dann  eine 
neue  Linie  zwischen  Huntly  und  Arberchirder.  Heute  wer- 
den folgende  Strecken  betrieben: 

Ent- 

L>nie  Eröffnung  fernung 


1110 

15894 

22820 


20,948 
85,908 

172,109 


km 

1904 

26,5 

1905 

19 

1906 

31 

1906 

27 

1906 

26,5 

1907 

24,5 

1912 

15 

Kilometer- 
Zahl 
1919 

41,668 
25,327 
31,382 
40,750 
45,996 
44,114 
61,651 


Personen- 
beförder- 
ung 1919 

19668 
27672 
13328 
26098 
27355 
24349 
109851 


Ballater — Braemar 
Huntley— Arberchirder 
Alford— Strathdon 
Aberdeen— Midmar 
Aberdeen— Cluny 
Aberdeen — Newburgh 
Fraserbgh.— N'Arberdour  1912 

Außer  diesen  regelmäßig  befahrenen  Strecken  wird  im 
Sommer  die  sogenannte  Three  Rivers  Tour  als  Ausflugs- 
verkehr gefahren.  Diese  Strecke  erhiält  ihren  Namen  von 
dem  Umstände,  daß  sie  über  die  Bezirke  Deeside,  Douside 
und  Spyside  erstreckt,  wobei  die  Fahrgäste  mit  der  Eisen- 
bahn, dem  Motoromnibus'  und  der  Postkutsche  fahren 
müssen.  Die  Tour  beginnt  in  Aberdeen  mit  Eisenbahnfahrt, 
auf  der  die  Fahrgäste  bis  Dinet  oder  Ballater  fahren  und 
von  dort  vermittelst  Aussichtswageasi  nach  Cockbridge  be- 
fordert werden.  Von  diesem  Ort  führt  nur  eine  schmale  und 
hügelige  Straße,  die  sich  nur  für  Pferde  eignet,  nach  Tor- 
mmtoul,  dem  höchstgelegenen  Dorfe  Schottlands,  von  wo 
die  Fahrt  im  Motoromnibus  nach  Ballindalloch  fortgesetzt 
wird.  Von  Ballindalloch  wird  die  Eisenbahn  zur  Rückfahrt 
nach  Aberdeen  benutzt.  Die  Tour  kann  auch  umgekehrt 
unternommen  und  an  jeder  Stelle  unterwegs  bei  Lösung 
einer  Rundfahrtkarte  unterbrochen  werden. 

Im  Sommer  wird  überhaupt  ein  stärkerer  Verkehr  als 
im  Winter  unterhalten,  aber  im  Norden  Sehottlands,  in  den 
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dort  wenig  bewohnten  Gegenden  erreicht  der  Verkehr 
keineswegs  die  Dichtigkeit  Wie  in  den  meisten  Bezirken 
Englands.  , 

Postsäcke,  Pakete,  Zeitungen  und  Gepäck  werden  auf 
allen  Strecken  befördert  und  nehmen  so  beträchtlichen  Um- 
fang an,  daß  das  Verdeck  jedes  Omnibus  auf  eine  Trag- 
fähigkeit von  15  Ztr.  berechnet  ist. 

Der  Fuhrpark  zur  Personenbeförderung  setzt  sich  fol- 
gendermaßen zusammen: 

1  Milnes-Daimler,  Modell  1904;  6  Milnes-Daimler,  Mo- 
dell 1905;  2  Maudslays,  Modell  1907;  3  Milnes-Daimler, 
Modell  1907;  2  Milnes-Daimler,  Modell  1910;  2  Milnes- 
Daimler,  Modell  1912;  1  Maudslay,  Modell  1912;  2  Co- 
ventn'-Daimler,  Modell  1914;  3  Caledon,  Modell  1915; 
3  Thornycroft,  Modell  1916;  6  Thornycroft,  Modell  1919; 
1  Thornycroft,  Modell  1920;  1  Lothian,  Modell  1920;  zu- 
sammen 33  Motoromnibusgestelle. 

Mit  Ausnahme  des  Coventry-Daimlers  und  des  Lothian 
kann  die  Gesellschaft  nach  Bedarf  jede  der  nachstehend 
aufgeführten  Oberbauten  mit  den  vorstehend  aufgezählten 
Gestellen  verwnenden.  Die  Goventr>'-Daiimler  besitzen  Ober- 
bauten mit  18  Sitzplätzen  und  der  Lothian  ist  ein  Omnibus 
mit  32  Sitzen.  Die  Oberteile  sind  folgende:  2  Aussichts- 
wagen mit  je  28  Sitzen,  3  Aussichtswagen  mit  je  18  Sitzen, 
1  Omnibus  mit  32  Sitzen,  1  Omnibus  mit  24  Sitzen,  1  Omni- 
bus mit  23  Sitzen,  24  Omnibusse  mit  18  Sitzen,  1  Omnibus 
mit  9  Sitzen  und  Gepäckramn  und  1  Omnibus  mit  9  Sitzen 
und  Gepäck-  und  Postabteil,  zusammen  35  Oberteile. 

Verfolgt  man  die  verschiedenen  Ankaufsdaten  der  ein- 
zelnen Gestelle,  so  erhält  man  hierdurch  gleichzeitig  eine 
Uebersicht  über  die  Zunahme  des  ganzen  Betriebs. 

Erwähnenswert  ist  noch  die  Ausstattung  des  neuesten 
Thornycroft-Omnibus  der  Gesellschaft.  Dieser  Omnibus  be- 
sitzt, wie  erwähnt  24  Sitzplätze  und  ein  vollständig  abge- 
decktes Fahrer-  und  Begleiterabteil,  was  bei  der  rauhen 
Witterung  Nordschottlands  unerläßlich  ist.  An  der  linken 
Seite  des  Begleiterabteils  befindet  sich  eine  Leiter,  die  den 
Zugang  zum  Gepäckgestell  auf  dem  Verdeck  vermittelt. 
Auf  dem  Vorderteil  des  Verdecks  ist  ein  mit  Zinkverkleidung 
versehener  Kasten  zum  Transport  von  Fischen  angebracht, 
der  durch  nach  hinten  führenden  Röhren  entleert  wird. 
Am  Hinterende  des  Verdecks  ist  ein  Acetylengas-Entwickler 
eigener  Bauart  für  die  Beleuchtung  der  Scheinwerfer  und  des 
Omnibusinnern  angebracht,  außerdem  sind  Seiten-  und 
Schlußlampen  für  Oelbeleuchtung  vorgesehen.  An  der 
Hinterseite  des  Begleiterabteils  befindet  sich  ein  Fenster 
zur  Zeitungsabgabe,  wodurch  ein  Oeffnen  der  Tür  ver- 
mieden wird.  Das  allgemeine  Kennzeichen  des  Oberteils 
ist  seine  starke  Bauart,  wias  allen  früheren  Modellen  ge- 
meinsam ist. 

\  Man  wird  aus  der  Zusammensetzung  des  Fuhrparks 
ersehen  haben,  daß  derselbe  einmal  aus  ganz  verschiedenen 
Fahrzeugtypen  besteht,  dann  aber  auch,  daß  verhältnismäßig 
alte  Fahrzeuge  noch  im  Dienst  sind,  so  sind  beispielsweise 
die  alten  Milnes-Daimler-Omnibusse  bei  mehr  als  einer  Ge- 
legenheit umgebaut  worden,  sie  leisten  aber  trotz  ihres 
veralteten  Aeußeren  noch  gute  Dienste;  hierbei  muß  man 
aber  im  Auge  behalten,  daß  die  gegenwärtige  Lage  der 
englischen  Eisenbahngesellschaften  die  Gesamterneuerung 
des  rollenden  Materials  erlaubt. 

Die  Great  North  of  Scotland  -  Eisenbahngesellschaft  be- 
sitzt keine  besondere  Abteilung  für  Motoromnibusse  wie 
die  Great  Western  Company,  aus  dem  einfachen  Grunde, 
daß  ihr  Motoromnibusbetrieb  nicht  genügend  großi  ist, 
um  die  Einrichtung  einer  besonderen  Betriebsabteilung  zu 
rechtfertigen.  Infolgedessen  erfolgt  die  Instandsetzung  der 
Fahrzeuge  durch  die  Lokomotivabteilung  und  die  Leitung 
des  Personen-  und  Güterverkehrs  durch  die  betreffende  Ver- 
waltungsabteilung. 

Es  ist  unmöglich,  alle  Linien,  mit  Ausnahme  der  von 
Aberdeen  aus  gehenden,  von  einem  Zentralbahnhof  zu 
leiten;  nur  in  Kittybrewster,  einem  Vorort  von  Aberdeen, 


hat  man  einen  Teil  der  alten  Lokomotivwerkstätten  in 
eine  Einstellhalle  und  Ueberholungswerkstätte  für  die  in 
jenem  Bezirk  verkehrenden  Omnibusse  und  Lastwagen  ein- 
gerichtet. Alle  kleineren  Ausbesserungen  werden  hier  vor- 
genommen, vollständige  Ueberholungen  werden  in  den 
Lokomotivwerkstätten  von  Inverurie  durchgeführt.  Hinsicht- 
lich der  Omnibusse  der  anderen  Linien  ist  zu  erwähnen: 
zwei  derselben  werden  in  Arberchirder  für  die  Strecke  von 
dort  nach  Huntley  und  eine  weitere  in  Fraserburgh  für  die 
Strecke  von  dort  nach  Aberdour  usw.  benützt.  Es  ist  Vor- 
sorge getroffen,  daß  immer  Fahrzeuge  gleicher  Bauart  in 
einer  Abteilung  vereinigt  werden.  Während  der  Winter- 
monate wird  der  Betrieb  der  Gesellschaft  oft  nur  unter 
großen  Schwierigkeiten,  infolge  des  Schneefalls  und  des 
Frostes,  aufrechterhalten;  der  schlimmste  Zustand  tritt  dann 
ein,  wenn  Glatteis  auftritt,  das  heißt,  wenn  die  gefrorenen 
Straßen  mit  einer  dünnen  Tauwasserschicht  bedeckt  sind. 

S  c  h  1  u  ßi  w  o  r  t. 

Was  ergibt  sich  also  aus  vorstehenden  Schilderungen 
und  Tatsachen?  Einmal,  daß  der  sportliebende  Charakter 
des  Engländers  zu  einem  bis  vor  kurzem  noch  ungeahnten 
Aufschwung  des  Personenverkehrs  auf  der  Landstraße,  und 
in  unmittelbarem  Zusammenhange  dämit  zu  einer  riesigen 
Entwicklung  des  betreffenden  Zweiges  der  Automobilindu- 
strie Veranlassung  gegeben  hat.  Diese  Entwicklung  wird 
vielleicht  in  England  in  absehbarer  Zukunft  dazu  führen,, 
daß  der  größte  Teil  des  Personenverkehrs  von  dem  Eisen- 
bahnweg auf  die  Landstraße  verlegt  wird  und  der  Eisen- 
bahn nur  noch  der  schwere  Güterverkehr  überlassen  bleibt. 
In  sozialer  Hinsicht  hat  dieser  riesige  Motorwagenverkehr 
in  England  sChon  dazu  geführt,  daß  ein  Generalstreik  von 
Eisenbahnarbeitern  oder  Kohlenarbeitern  bis  jetzt  noCh  im- 
mer seine  Schrecken  für  das  öffentliche  Leben  verloren  hat, 
da  diese  Streiks  noch  immer  durch  den  Einsatz  kolossaler 
Fuhrparks  von  Motorwagen  illusorisch  gemacht  wurden. 

Zum  anderen  aber  liefern  die  englischen  Verhältnisse 
einen  deutlichen  Beweis  dafür,  wie  abgrundtief  die  deutschen 
Verkehrsverhältnisse  unter  dem  englisCh^en  Niveau  liegen. 
Schon  längst  hat  man  in  England  klar  eingesehen,  daß  der 
starre  Straßenbähnverkehr  für  das  verkehrüberlastete  Zent- 
rum von  Großstädten  nur  ein  Hindernis  bedeutet,  daher 
ist  man  nach  Kräften  bestrebt,  diesen  Teil  des  Verkehrs 
dem  beweglichen  Motoromnibus  zu  überlassen,  zu  gleicher 
Zeit  aber  auch  den  Motoromnibus  als  das  Endglied  und  als 
Zubringer  für  die  aus  dem  Stadtinnern  entfernten,  unbe- 
holfenen Donnerwagen  zu  benutzen. 

Noch  eine  dritte  Folgerung  ergibt  sich  aus  den  eng- 
lischen Verhältnissen.  Dieselbe  lehrt  uns  ^nämlich,  daß  nur 
der  freie  Wettbewerb,  auCh  auf  diesem  Tiebiete  des  Ver- 
kehrs, beiden  Teilen  dem  Publikum  sowohl,  wie  den  Un- 
ternehmern gleichen  Nutzen,  nämlich'  dem  ersteren  bequeme, 
billige  Verkehrsgelegenheiten  und  dem  letzteren  trotz  des 
scharfen  Wettbewerbes  doch  genügende  Ueberschüssie 
sicherstellen  kann,  wodurch  auch  das  Transportgewerbe 
mit  seinen  Zehntausenden  von  Angestellten  blühen  kann. 

Der  jetzt  in  Deutschland  so  beliebte  Zentralismus  mit 
seinen  verschrobenen  Sozialisierungsplänen  führt  unmittelbar 
zur  Abtötung  des  Verkehrs,  wirkt  unsozial,  denn  er  schadet 
dadurch  dem  Publikum,  den  Unternehmern  und  ihren  An- 
gestellten. I 

Der  Entwicklungsgang  des  Motoromnibus  ist  noch 
nicht  abgeschlossen,  denn  das  leicht  bewegliche  Rad  der 
Technik  beflügelt  seinen  Fortschritt,  und  sowie  erst  die 
Landstraßen  Europas  dem  motorischen  Antrieb  besser  ange- 
paßt sein  werden,  sei  es  durch  Ausbau  der  vorhandenen, 
sei  es  durch  Anlage  besonderer  Automobilverkehrswege,, 
wird  sich  auf  diesem  Gebiete  eine  ungeahnte,  sprunghafte 
Entwicklung  vollziehen. 

Quellen :  Automotive  -  Industries,  Motor  -  Transport  und 
Motor-Trader. 
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Der  englische  „D  H  29"-Eindecker. 


m  it 


Das  erste  englische  Verkehrsflugzeug 
Junkersschem  Flügel. 
Metallflugzeugbau,  Eindecker  und  Junkersscher  Flügel 
siiid  die  drei  Merkmale  der  neuen  Schule  des  deutschen 
Flugzeugbaues.  Nachdem  diese  Merkmale,  namentlich  der 
Junkers&che  Flügel,  schon  seit  einiger  Zeit  auch  in  dem 
Hugzeugbau  des  Auslandes,  namentlich  Hollands  (Fokker 
Frankreichs  (Ernoul)  und  Amerikas  (Curtiss)  eingedrungen 
sind,  ist  inzwischen  auch  in  England  ein  Flugzeuo-  mit 
dieser  Flugelbauart  entstanden,  der  Eindecker  DH  29" 
von  De  Havilland.  Der  Konstrukteur  hat  sidh  damit  eine 
gewisse  Priorität  für  die  Neuorientierung  des  Flugzeug- 
baues auch  in  England  geschaffen.  Daß  die  Konstmktion 
durch  verwandte  deutsche  Arbeiten  angeregt  wurde,  hat  die 
auslandische  Fachpresse  anerkannt.  Das  Flugzeuo-  ist  als 
Schnellverkehrsflugzeug  gebaut.  Gerade  für  diesen  Zweck 
war  die  alte  Bauart  des  Doppeldeckers  mit  verspannter  Zelle 
nicht  mehr  brauchbar. 


Nachdruck  verboten, 
sidi  um  Verkehrsflugzeuge  handelt,  von  denen  Wetterfestig- 
keit verlangt  wird.  Im  Osten  war  z.  B.  zu  beobaditen, 
daß  sidi  nach  längerem  Regen  in  stoffbespannten  Flügeln 
derartig  viel  Wiasser  ansammelte,  daß  nur  das  Aufschneiden 
der  Bespannung  zum  Ablassen  des  Wassers  übrig  blieb 
Bei  Sperrholzflügeln  war  z.  B.  zu  beobachten  daß  das 
Sperrholz  unter  der  wechselnden  Wirkung  von  Feuchtigkeit 
und  Sonne  rissig  wurde  und  platzte.  Daß  die  Notwendig- 
keit des  Metallbaues  für  Verkehrsflugzeuge  inzwischen  auch 
im  Ausland,  erkannt  ist,  geht  am  besten  aus  der  Tatsache 
hervor,  daß  in  die  Fabrikbeschreibung  des  Verkehrsflug- 
zeuges „Fokker  FIV"  das  bisher  mit  Sperfholzflügel  ge- 
baut \vurde,  der  Satz  aufgenommen  ist:  „Auf  Wunsch 
kann  die  Maschine  auch  mit  aus  Metall  hergestellten  Flü- 
geln geliefert  werden,  .  .  . 

Der  Rumpf  des  „DH  29"-Flugzeuges  weist  SperrholZ- 
konstruktion  und  die  Form  des  Rumpfes  des  DH18''- 
Doppeldeckers  auf.    Der  gan^e  vordere  iTeil  des  "Rumpfes 


Der  „DH  29"  -  Eiiidecker.   Erstes  engHsches  Verkehrsflugzeug  mit  Jwkers'sdiem  Flügel. 


Rem  äußerlich  fällt  bei  einem  Vergleich  mit  deutschen 
Flugzeugen  ähnlicher  Bestimmung  auf,  daß  die  Maschine 
^hr  hoch  und  offenbar  höher  als  notwendig  gebaut  ist 
Besonders  die  Hauptmassen  des  Flugzeugs  (Motor,  Füh- 
rer, hluggaste.  Betriebsstoffe)  Hegen  außergewöhnlich  hoch 
Hierdurch  wird  nicht  nur  der  Einstieg  vom  Boden  in  die 
Kabine  erschwert,  sondern  auch  das  genaue  Abschätzen 
der  Entfernungen  vom  Boden  beim  Unden.  Vor  allem 
aber  wird  die  Gefahr  des  Uebersdhlagens  beim  Landen 
großer.  In  dieser  Hinsicht  ist  den  Bedürfnissen  des  Ver- 
kehrsflugzeuges hier  also  nicht  Rechnung  getragen  worden 
Im  deutschen  Flugzeugbau  kommt  deutlich  das  entgegen- 
gesetzte Streben,  d.  h.  das  Streben  naCh  gedrungener 
Bauart,  zum  Ausdruck*). 

Außerdem  besteht  ein  grundlegender  Unterschied  zwi- 
n  M  onu",r"T''f"  deutschten  Verkehrsflugzeugen  und  dem 
^UH29  -Eindecker  noch  insofern,  als  der  „D  H29"-Eiin- 
deCker  noch  ein  Holz-  und  Stofflugzeug  darstellt,  während 
die  neueren  deuteChen  Flugzeu^ge  bereits  seit  mehreren 
Jahren  Ganzmetallflugzeuge  darstellen.    Die  Luftverkehrs- 

E.,nfl''"'i'^^"  ^ri^ll  ^^'■^"f  hin,  daß  die  Zu- 

'^"^  Metallflugzeug  gehört,  namentlich,  wenn  es 

m;+  ß^??™i^ers  auffallend  ist  dies  bei  einem  Vergleich 

K.rnffr  r""f"  Metall-Verkehrsflugzeugen  Dornier-„KoaTi,et''  und 
L>orm.er-„Greif"  die  jetzt  im  Ausland  gebaut  werdein  Besonders 
der  etranotorige  „Komet"-Eindecker  zdgt  s^h!  g^mn^i^^Z 
T,'rrh  K^'tx^^'  zweimotorige  „Greif-Eindecker  dasselbe  Streben 
durch   Anondnumg  der  iVliotoren  unter  dem   Flügel  verkörpert 


der  die  Maschinenanlage  aufnimmt,  ist  abnehmbar  Hier- 
zu ist  an  den  vier  Ecken  des  Rumpfes  nur  das.  Lösen  ie 
eines  Bolzens  erforderlich.  Unterhalb  der  Motorholme  lieit 
der  Oelbehalter  und  dicht  hinter  diesem,  an  der  Unterseite 
des  Rumpfes,  der  Kühler.  Unmittelbar  hinter  dem  Motor 
Dzw.  diCht  vor  dem  Flügel  sind  nebeneinander  die  Sitze 
tur  emen  Fuhrer  und  einen  Begleitmann  angeordnet*)  Hin- 
ter dem  Fuhrer-  und  Begleitersitz  schließt  sich  die  Kabine 
für  10  Fluggaste  an.  Die  Sitze  sind  in  zwei  Reihen  mit 
dazwischen  hegendem  Gang  angeordnet.  Gepäckräume 
befinden  sich  unterhalb  der  Führereitze  und  hinter  der  Ka- 
Gepäck  ^^^^^^  faßt  bis  zu  100  kg 

Das  Fahrgestell  weist  eine  Auskreuzung  im  Feld  der 
vorderen  Streben  auf.  Die  Federung  ist  in  die  annähernd 
vertikal  verlaufenden  hinteren  Streben  verlegt. 

Der  nügel  von  16,40  m  Spannweite  zeigt  zwei  große 
Kastenholme,  deren  Stege  aus  dreifach  verllimtem  Ip^err- 
holz  bestehen.  Zur  Bespannung  dient  Stoff.  Das  Fehlen 
einer  tragenden  Außenkante  maChte  die  Anwendung  innerer 
Verspannungen  erforderlich,  um  den  Flügel  hinreichend  ver- 
windungssteif  zu  maChen.    AuCh  diese  Bauart  ist  grund- 

Tionri*^  ^"1?-  Hinsicht  gehen  die  Erfahrungen  im  Aus- 

land mjt  denen  m  Deutschland  parallel,  wo  man  Ibenfalls  all 

?.^l"^v"J^''^"  (^0"  ^'"^r  Ausnahme  abgesehen) 

Bei  V^kehrsflugzeugen  den  Führersitz  vorn  anzuordnen.  Vg  ' 
f'  ^  ;.i  V^l^eJ^rsflug^u&e  Tlormer-„ Komet",  Dornier-  Greif'' 
und  das  Flugboot  Dornier-,,  Delphin".  " 
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sätzlich  von  der  verschieden,  die  den  zum  Vergleich  ge- 
eigneten deutschen  Flugzeugen  eigen  ist*). 

Alle  Ruder  werden  durch  Kabel  betätigt.  Höhen-  und 
Seitenruder  sind  ausgeglidhen. 


Der  „DH  29"  -  Eindecker  im  Flug.    Erstes  englisches  Verkehrs- 
fkigzeiDg   mit   Junkers'schem  Flügel. 

Die  Brennstofförderung  sollte  durch  natürliches  Ge- 
fälle geschehen.  Der  Behälter  wurde  deshalb  im  Flügel 
dicht  vor  dem  Hauptholm  angeordnet.    Nach  englischen 


Berichten  hat  das  GefäUe  jedoch  niclit  zur  Förderung  genügt. 
Der  Grund  hierfür  wird!  nicht  mitgeteilt. 

Die  Abmessunigen  und.  Flädheninhalte  sind: 
Spannweite  16  450  mm 

Länge  13  100  mm 

Flügeltiefe  innen  3  770  mm 

Flügeltiefe  außen  2  050  mm 

Flügel  in  halt  40  qm 

Dämipfungsfiäche  5  qm 

Höhenruder  3  qm 

Seitenruder  1,5  qm 

Zum  Antrieb  dient  der  450  PS  Napier-,,Lion"-Motor, 
mit  dem  sidi  folgende  Gewichte  ergeben: 

Leergewicht  1977  kg 

Völlgewicht  3410  kg 

Gesamtzuladung  1443  kg 

Flügelgewicht  504  kg 

Triebwerk  756  kg 

Das  erste  Exemplar  dieses  Flugzeugs  erregte  in  Eng- 
land viel  Aufsehen  —  unid  wurde  vom  engliscfhen  ,,Air 
Ministry"  gekauft.  Seitdem  jst  es  von  dem  ,,D  H  29" 
wieder  stiller  (geworden.  Es  sdieint,  daß  das  „Air  Ministry" 
ein  Interesse  daran  hat.  die  Versudhsergebnisse  zuinächst 
für  sich  zu  behalten.  Sofern  diese  Annahme  ziutrifft,  wiäire 
es  insofern  zu  bedauern  als  dadurc'h  die  begonnene  Eint- 
widklung  in  der  gekennzeichneten  Richtung  in  England 
noc'hmals  aufgehalten  wurde.  He.  Wie. 


Eine  neue  Schiebersteuerung. 

(Nach  „Automotive  Industries".) 


.  iBjei  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  bisherigen  Bau- 
arten von  S'Chiebermotoren  erfolgt  die  Betätigung  der 
Schieber  direkt  von  der  Kurbelwelle  bzw.  einer  Hilfswelle 
aus  durch  kleine  Schubstangen.  Eine  neuartige  und  überr 
legene  Schiebersteuerung  nach  Howard  ist  in  England 
ausgeführt  worden;  die  genau  gleiche  Vorrichtung  zur 
Betätigung  von  Ventilen  ist  den  Fiat- Werken  patentiert. 

Der  heftige  Kampf,  der  vor  dem  Kriege  um  die  Be- 
rechtigung der  Frage :  Schieber  - oder  Ventilsteue- 
rung? geführt  wurde,  ist  trotz  des  vorerst  noch  über- 
wiegenden Ventils  dahin  entschieden,  daß  bei  guter  Kon- 
struktion, die  beträchtlich  schwieriger  als  die  einer  Ven- 
tilsteuerung ist,  der  Schiebermotor  sehr  gute  Ergebnisse 
zu  erreichen  verma,g.  Trotzdem,  aber  infolge  dieser  Schwie- 
rigkeit, ist  die  Schiebersteuerung  bisher  selten  geblieben. 
Motortechnisch  jedenfalls  kann  sie  der  Ventilsteuerung  über- 
legen ausgebildet  werden:  sie  ermöglicht  nicht  nur  mühelos 
die  Unterbringung  sehr  großer  Strömungsquerschnitte, 
sondern  auch  eine  sehr  günstige  Form  des  Verbrennungs,- 
raumes.  Die  Howard-Steuerung  hat  mit  der  Ventil- 
steuerung, wenigstens  der  besten  Formi  mit  hängenden 
Ventilen  und  oben  liegender  Nockenwelle,  das  gemein,, 
daß  sie  die  Betätigung  des  Steuerorgans  in  den  Zylinder*- 
kopf  verlegt.  Der  Howards-Schieber  besteht  aus  einem  zwei- 
teiligen, oben  und  imten  offenen  Stahlzylinder  von  —  für 
einen  Motor  von  90  mm  Bohrung  und  140  mm  Hub  -- 
100  mm  Länge.  Beide  Teile  sind  mit  zahnartigen  Fugen 
zusammengesetzt,  die  dichten  müssen  und  durch  die  an- 
liegenden Flanken  wie  eine  Labyrintdichtung  wirken.  Zul- 
gleidh  ermöglicht  diese  Fuge  wie  bei  Kolbenringen  eine 
Auisdehnung  bei  Erwärmung  und  ein  radiales  Federn,  da 
der  Sehieber  auch  radial  dichten  muß  und  dauernd  hohen, 
Temperaturen  ausgesetzt  ist.  Beide  Hälften  werden  get- 
trennt  gegossen,  zuerst  mit  der  Verzahnung  versehen  und 


*)  Anim.  Die  deutschen  Metalflügel  der  Bauarten  Junkers 
und  Dornier  zeigen  Metallhaut,  die  zum  Tragen  mit  heratigezogen 
ist,  und  keiTiierlei  innere  oder  äußere  Verspanmxngen. 


iimi  zusammengespannten  Zustande  fertig  gearbeitet  und 
geschliffen.  Das  Gewicht  des  Schiebers  beträgt  —  bei 
100  mm  Länge,  90  mm  äußerem  Durchmesser  und  2,5  mm 
Wandstärke  —  225  g.  Die  Steuerschlitze  im'  unteren  Teile 
erstrecken  sich  über  einen  möglichst  großen  Teil  des  Um!- 
fanges.  Die  Howard-Steuerung  erfordert  auch  ejne  ganz 
abweichende^  Bauart  des  Zylinderkopfes.  Als  wesentlicher 
Fortschritt  ist  zu  bezeichnen,  daß  nunmehr  die  Zündkerze 
in  der  Zylinderachse  angeordnet  werden  müßi;  dadurch  er- 
folgt die  Zündung  zentrisiCh  mW  nach  allen  Seiten  gleichen 
Zündweg,  wodurch  —  neben  der  günstigen  Form  des  Verr 
brennungsraumes  —  die  Verbrennung  weiterhin  verbessert 
wird.  Der  Zylinderkopf  wird  alleixlings  bedeutend  höher 
als  bei  den  Ventilmotoren,  kann  dafür  aber  auch  sehr 
leiicht  und  glatt  eingekapselt  werden.  Die  Zündkerze  ist 
in  einem  Einsatz  eingeschraubt,  der  durch  zwei  Kolben,- 
riUige  gegen  den  Schieber  abdichtet  und  diesen  zugleich 
dichtend  gegen  die  Zylinderwand  spannt.  Der  Einsatz  und 
damit  die  Zündkerze  werden  auf  eine  sehr  wirksame  Weise 
gekühlt,  mittelbar  durch  die  Dichtungsringe  damit  auch 
der  Schieber.  Um  diesen  Einsatz,  der  in  den  Aluminium- 
Zylinderkopf  eingeschraubt  ist,  dreht  sich  in  zwei  Kugel- 
lagern eine  Haube,  die  in  der  Schnittzeichnung  einmial 
in  abgehobenemi  Zustand  gezeichnet  und  außerdem  in 
ihrer  Betriebsstellung  angedeutet  ist.  Diese  trägt  an  ihremi 
oberen  Ende  einen  Zahmkranz  und  darunter  eine  Führungs- 
nut, die  der  Betätigung  des'  Schiebers  dient.  Getrieben 
werden  diese  Hauben  aller  Zylinder  von  einer  neben  den 
Zylinderköpfen  horizontal  liegenden  Hilfs\vel|le,  die  genau 
entsprechend  einer  Nockenwelle  durch  eine  senkrechte  Welle 
vom'  vorderen  Ende  der  Kurbelwelle  aus  durdh'  Schrauben/- 
räder  getrieben  wird.  Auf  ihr  sitzen  entsprechend  der 
Zylinderzahl  des  Howard,-Motors  vier  Schneckenräder,  die 
die  Drehhauben  durch  die  aufgenieteten  Schneckenradj- 
kränze  betätigen.  Da  die  eingefräste  Führungsnut  das 
Ventilspiel  für  zwei  vollständige  Arbeitsvorgänge,  also  vier 
Umidrehungen  des  im  Viertajkt  arbeitenden  'Motors  ergibt, 
muß  die  oben  liegende  Steuerwelle  von  der  Kurbelwelle  aus 
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im  Verhältnis  4  :  1  untersetzt  sein.  Trotzdem  ist  bei  den 
sehr  hohen  Drehzahlen  des  Motors,  der  ein  ausgesprochener 
Schnelläufer  ist,  auch  die  I>rehzahl  der  Haube  noch  recht 
betrachtlich  (500—800  in  der  Minute).  Charakteristisch  für 
den  Motor  ist  der  Verzicht  auf  den  Zweitakt  trotz  An- 
^^'endung  des  Schhtz-Ein-  und  -Auslassers.  Erreicht  wurde 
dadurch  eine  sehr  günstige  Austreibung  der  Verbrennungs- 
gase und  ein  sehr  reines  Gemisch,  beides  Gesichtspunkte, 
die  bemi  Zweitakt  nicht  in  gleichem  Maße  zu  erreichen 
sind.  Jede  der  beiden  Schieberhälften  trägt  in  ihrem  oberen 
Teil,  der  gut  gekühlt  ist,  zwei  kleine  Kugellager  von 
denen  eines  innerhalb,  eines  außerhalb  des  Schieberkreises 


Abb,  1.    Schnitt  durch  Zylinder,  Zylinderkopf,  Schieber  und 
Steuerimg-  des  Howard-Motors. 

auf  einer  gemeinsamen  kleinen  WeWe  sitzt.  Letzteres  wird 
in  einer  senkrechten  Nut  des  Zylinderkopfes  durch  seinen 
Außenring  geführt  und  verhindert  eine  Drehung  des 
Schiebers,  ersteres  dient  gewissermaßen  als  Steuernocken 
und  lauft  in  der  Führungsnut  der  Haube,  dadurch  die 
senkrechte  Bewegung  des  Schiebers  ergebend.  Beide 
laufen  in  einem  geschlossenen  Gehäuse  im  Oelbad  Die 
Beanspruchungen  der  Kugellager  sind  gering,  da  die 
Massenkräfte  infolge  der  geringen  zu  beschleunigenden 
Masse  des  Schiebers  klein  sind  gegenüber  denen  einer 
Ventilsteuerung  mit  Schwinghebeln  oder  Stößelstangen  und 
Stoßein  Der  Zylinderkopl  enthält  zwei  übereinander  lieh 
gende  Rethen  von  Schlitzen,  die  wechselweise  mit  der 


einen  Sdilitzreihe  zur  Deckung  kommen.  Die  obere  siht 
den  Auspuff  frei  und  verbindet  den  Verbrennungsraum  mit 
einem  ringförmigen  Auspuff wulst,  der  mit  Kühlrippen 
besetzt  ist  und  mit  dem,  Auspuffrohr  in  Verbindung  steht- 
der  darunter  liegende  Einlaßwulst  mit  den  Einlaißschlitzeii 
erhalt  das  GemisCh  von  in  die  Kühlmäntel  eingegossene^ 
Kanälen  aus  einem  auf  dem  Kurbelgehäuse  angebrachten 
Vergaser.  Die  Heizung  des  Gasstromes  durch  das  Kühl- 
wasser verhindiert  wirksam'  ein  Kondensieren  des  Gemisches 
t^  i?"  Saugleitungen.  Die  Söhmiierung  des  Schiebers,  der 
DiChtungsrmge  des  Einsatzes,  der  Führungsrollen  und  der 
.iuü-^-'^^"'^  '^^^  System^  der  zwangläufigen  Preßölu 

sChtaierung  einbezogen.  Die  neuartige  SchiebersteueTung 
bedingte  auch  eine  Reihe  konstruktiver  Aenderungen  im' 
Gesamtaufbau  des  Motors:  die  Kühlmantel,  die  Ein-  und 
Auslaßringwulste  sind  getrennte  Aluminiumgußstücke, 
wahrend  der  eigentliche  Zylinderkopf  und  die  Laufbüchse 
in  einem  Stuck  ausgeführt  sind  und  aus  Gußeisen  bestehen  - 
sie  werden  von  oben  in  das  (zusammengegossene)  Kurbell- 
gehauseoberteil  mit  Kühlmänteln  eingesetzt  und  oben  durch 


Abb.  2.    Teile  des  Howard-Schiebers. 

metallische  Auflage,  unten  durch  einen  Gummii-Dichtungs- 
ring  R  gegen  das  Kühlwasser,  das  Laufbüchse  und  Kopf 
^I^hTh"   u,")strömt,   abgedichtet.    Die  Gummidichtung 
gestattet  die  Wärmedehnung  der  Laufbüchse.    Der  Vie?- 
zy  indermotor  von  90  mm  Bohrung  und   1,30  mm  Hub 
soll  sich  durch  besonders  ruhigen  und  geschmeidigen  Lauf 
auszeichnen  und  insbesondere  sehr  hohe  DrehzJilen  zur 
lassen    Bei  einem  Verdichtungsverhältnis  von  1  :  5  wurde 
ein  mittlerer  wirksamer  Arbeitsdruck  von  8  kg/cm2  erreicht 
bei  einem   Brennstoffverbrauch  von   215  g  für  die  pS 
Stunde,  ein  Wert,  der  für  einen  Kraftfah^zeugmotor  als 
gunstig  zu  bezeichnen  ist.  Die  Leistungskurve  weist  infolge 
der  Uberaus  günstigen  Strömungsquerschnitte  und  -Wido-- 
stande  m  den  Saugleitungen  und  Auspuffkanälen  nicht  die 
ubhche    parabolische  Krümmung    auf    sondern  verläuff 
zwischen  1000  und  3200  Umdrehungen  in  der  Minute  nahezu 
als  _gerade  Linie  mit  32  bis  82  PS.  Bremsleistung  Die 
höchste  bei  ruhigem  Lauf  erreichte  Drehzahl  betrug  4500  in 
der  Minute.  Dabei  erreicht  die  mittlere  Kolbenges?hwindigr 
keif  fr™-*-'*  -  0,13-4500,   ,  o        ,  . 

Keit  ^cm  -  — -  _   _  )  den  außerordentlich  hohen  Wert 

n"  ^u't-^^^^^";  ^'""^  derartige  Drehzahlen  auch  im 
Dauerbetrieb  nicht  ohne  Zerstörung  des  Triebwerks  durchr 
aihalten,  so  beweisen  sie  doch  allein  dadurch,  daßi  ihre 
Erzielung  möglich  war,  die  Brauchbarkeit  der  Howard- 
Schiebersteuerung.  q 
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Zollerhöhungen  der  Schweiz. 


Laut  Bundesratsbeschluß  vom  25.  Juni  1922  sind  in  der 
Schweiz  die  folgenden  Zolltariferhöhungen  getroffen  wor- 
den: 

Artikel  I.  ' 

1.  Mit  Ausnahme  der  Waren,  mit  Bezug  auf  welche  der 
Tarif  die  Abfertigung  ausdrücklich  nach  dem  Stück  vor- 
schreibt, hat  die  Verzollung  aller  übrigen  Waren  nach  dem 
Bruttogewicht  stattzufinden. 

?..  Unter  Bruttogewicht  versteht  man  das  Gewicht, 
welches  sich  aus  der  Verwiegung  des  Inhalts  und  der  Um- 
schließung ergibt.  Es  umfaßt  mithin  außer  dem  effektiven 
Gewicht  der  Ware  das  Gewicht  der  inneren  Umschließungen 
und  des  Füllmaterials  (Holzwolle,  Papier,  Stroh  usw.)  sowie 
das  Gewicht  aller  äußeren  Umschließungen  (Fässer,  Kisten, 
Gefäße  usAv.,  Packtücher,  Packpapier,  Decken,  Matten  usw.) 

3.  Das  effektive  Gewicht  ist  das  Eigengewicht  der 
Ware  ohne  jegliche  Umschließung. 

4.  Unter  Tara  versteht  man  das  Gewicht  der  äußeren 
Umschließungen  (Fässer,  Kisten,  Gefäße)  und  des  Füll- 
materials (Holzwolle,  Stroh  usw.)  oder  mit  anderen  Worten 
die  Gewichtsdifferenz  zwischen  dem  Brutto-  und  Netto- 
gewicht. 

5.  Unter  Nettogewicht  ist  das  Eigengewicht  der  Ware 
nebst  den  inneren  Umschließungen  zu  verstehen,  d.  h.  mit 
allen  Umschließungen,  welche  in  der  Tara  nicht  inbegriffen 
sind,  wie  z.  B.  Schachteln,  Behälter  aus  Karton,  Metall, 
Holz,  Papier,  Säcke,  Flaschen,  Fläschchen,  Gläser  usw.. 
aus  Glas,  Porzellan  oder  Ton  usw. 

Artikel  II. 

7.  Die  zur  Verzollung  angemeldeten  Waren  unterliegen 
den  in  Artikel  4  hiernach  vorgesehenen  Tarazuschlägen  in 
Prozenten.  Die  in  Verpackungen  zur  Verzollung  angemel- 
deten Waren,  deren  Gewicht  die  in  Artikel  4  hiernach  mit 
Bezug  auf  das  Nettogewjcht  der  Ware  festgesetzte  Minimal- 
tara nicht  erreicht,  können  mit  einem  Tarazuschlag 
bis  zur  Höhe  der  Minimaltara  belegt  werden. 

2,  Bei  Waren,  welche  in  der  Regel  im  Eisenbahnverkehr 
als  Stückgüter  entweder  unverpackt  oder  in  leichter  Ver- 


packimg (Säcke,  Ballen  usw.)  befördert  werden,  kann  jedoch 
von  der  Anwendung  eines  Tarazuschlags  abgesehen  werden, 

3.  Andere  als  zum  Handel  bestimmte  Waren,  welche 
in  kleinen  Mengen  im  Reisendenverkehr,  im  kleinen  Grenz- 
verkehr oder  im  Marktverkehr  zur  Verzollung  angemeldet 
werden,  unterliegen  ebenfalls  keiniem  Tarazuschlag.  Der 
nämlichen  Vergünstigung  sind  auch  die  im  Postverkehr 
eingehenden  Sendimgen  teilhaftig,  sofern  die  Umschließun- 
gen den  im  Postverkehr  üblichen  Verpackungsarten  ent- 
sprechen. 

4.  Dagegen  ist  ein  Tarazuschlag  auf  Waren  zu  er- 
haben, die  ihrer  urspirünglichien  Verpackung  entledigt, 
offenbar  zum  Zwecke  der  Umgehung  der  Bruttoverzollung 
durch  Vermittlung  der  Post  befördert  werden,  desgleichen 
Sendimgen,  die  zwar  durdh  die  Post  an  die  Grenze  gelangen, 
von  da  ab  aber  auf  andere  Weise  weiter  befördert  werden, 

Artikel  III. 

1,  Wenn  die  Tara  einer  Wärensendung,  die  in  Ar- 
tikel 4  festgesetzte  Minimaltara  erreicht  oder  übersteigt, 
so  findet  die  Verzollung  nach  Maßgabe  des  festgestellten 
Bruttogewichts  statt.  In  derartigen  Fällen  ist  das  Aus- 
packen der  Ware  zum  Zwecke  der  Netto  Verzollung  mit  ent- 
sprechendem Tarazuschlag  nicht  statthaft.  Vorbehalten 
bleiben  die  bestehenden  Sonderbestimmungen  zugunsten  der 
Freihä,fen  in  Genf  und  Lausanne. 

?..  Wenn  ein  nach  Maßgabe  von  Artikel  2  hiervor 
einen\  Tarazuschlag  unterliegendes  Fracht-  oder  Pack- 
stück Waren  verschiedener  Art  enthält,  für  welche  verschie- 
dene Taraansätze  vorgesehen  sind,  so  ist  für  jede  Waire 
der  ihrer  Art  nach  Maßgabe  des  Gewichts  entsprecWende 
Taraf^tz  zur  Anwendung  zu  bringen: 

Artikel  VI. 

1.  Die  gegenwärtige  Taraverordnung  tritt  am  1.  Juli 
1922  in  Kraft. 

2.  Durch  die  gegenwärtige  Taräverordnung  wird  die 
Verordnung  vom  3.  November  1905  über  diejenigen  Waren- 
sendungen, welche  ihrer  ursprün,glichen  Verpackung  ent- 
ledigt zur  Verzollung  angemeldet  werden,  aufgehoben. 


Neuer  amerikanischer  Raupenschlepper. 


Der  Zweck  dieser  neuen  Konstruktion  war  die  Er- 
Izielung  einer  handlichen,  kleinen  Maschine  mit  geringem 
Brennstoff-  und  Oelverbrauch  für  die  Landwirtschaft,  die 
gleichzeitig  alle  im  Kriege  gewonnenen  Erfahrungen  in 
sich  vereinte.  Dieser  unter  obigen  Gesichtspunkten  gebaute 
Raupenschlepper  ist  das  Fabrikat  des  Stockton  -  Werkes  der 
Holt  Manufacturing  Co.  und  erscheint  auf  dem  Markte  als 
Modell  T  35. 

A 1 1  gemei  n  e  G  r  u  n  d  1  age  n.  (Abb.  1.) 

Das  Modell  T  35  besitzt  eine  Verwendungsmöglichkeit 
für  Arbeiten  aller  Art  des  Land-,  Garten-,  Weinbaus  und 
der  Industrie.  Um  den  Schlepper  für  die  Pflege  der  Saaten 
geeignet  zu  machen,  wurde  die  Breite  auf  1,219  m  be- 
schränkt und  Zwecks  einer  Eignung  für  den  Weinbau  wurde 
seine  Höhe  auf  1,320  m  herabgesetzt.  Der  Schlepper  soll 
auch  an  beengten  Stellen  eine  ausnahmsweise  Handlich:- 
keit  besitzen.  Da  sein  Gewicht  nur  1.  814  kg  beträgt,  kann 
der  Schlepper  ohne  Zeitverlust  auf  einen  leichten  Motor- 
lastwiagen  verladen  und  von  einem  Feld  zum  andern  be- 
fördert werden.  Bei  einer  Kettenbreite  von  nur  0,254  m 
beträgt  der  Druck  auf  dieselbe  nur  0,2812  kg/qcm,  so  daß 
der  Schlepper  deshalb  auch  auf  dem  weichsten  Boden 
arbeiten  kann.  Der  Bodenabstand  beträgt  0,279  m. 

Bei  der  Konstruktion  des  Modells  T  35  wurde  die 
[Einheitsform  unter  Wegfall  des  Rahmens  benutzt.  Der 


Motorsockel  mit  dem  Glockengehäuse  des  Schwungrades 
ist  an  einen  Flansch  des  Getriebes  mit  16V2-zölligem  Bolzen 
verschraubt.  An  seinem  Hinterrade  ist  der  Schlepper  durch 
ein  Querrohr  abgestützt,  um  das  sich  die  Tragräder  ver- 
mittelst einer  Antriebsklinke  drehen.  Letztere  ist  an  das 
vor  der  Rohrwelle  befindliche  Tragrad  angelenkt;  das  Hin- 
terende  ruht  auf  einem  dicken  Gummiblock  direkt  unter 
diesem  Rohre.  Diese  Befestigungsart  der  Tragräder  hebt 
das  Gewicht  von  dem  Kettenzahnrad  und  vom  Getriebe, 
so  daß  diese  Teile  nur  durch  die  Antriebskraft  bean-- 
sprucht  werden.  Für  diese  Art  der  Kettenbefestigng  an 
der  Welle  und  ihrer  Bewegung  durch  das  Antriebsglied 
sollen  angeblich  zwei  Vorteile  erreicht  werden,  deren  erster 
in  einer  leichten  Fahrt  und  deren  zweiter  in  der  Kettenaus- 
schaltung bestehen  soll,  die  ein  besonderesi  Merkmal  des 
Holt-Schleppers  bildet.  Diese  Ausschaltung  ist  für  den  Fall 
entworfen,  daß  die  Kette  siCh  mit  Schmutz  .oder  Steinein 
verstopft.  Falls  dieser  Umstand  eintritt,  kann  die  Kette 
über  das  hintere  Kettenrad  gleiten,  wodurch  eine  Beschlädi- 
gurigsgefahr  des  Schleppers  beseitigt  wird. 

Das  Vorderende  des  Schleppers  wird  durch  eine  quer- 
liegende  Blattfeder  abgestützt,  die  in  ihrer  Mitte  um  einen, 
unmittelbar  unter  dem  Mittellager  an  dem  Kurbelgehäuse 
befestigten  Zapfen  schwingt.  Das  Außenende  dieser  Feder 
ruht  auf  einem  Arm  des!  Trägerrahmens,  der  so  gestaltet 
ist,  daß  von  dieser  Feder  auf  den  Trägerrahmen  ausgeübte 
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Druck  auf  die  Mitte  des  Rahmens  und  nicht  auf  eine  Seite 
wirkt.  Die  Federschwin^ng,  sowie  die  Federwirkung  selbst 
dient  als  Stoßdämpfer  auf  unebenem  Gelände  und  ermöo-. 
licht  eine  richtige  Dreipunktaufhängung  des  o-anzeli 
Schleppers.  =    o  & 

Der  Motor. 
;Oer  Motor  des  Raupenschleppers  T  35  ist  das  Er- 
gebnis der  vereinten  Bemühungen  von  Plinv  E.  Holt  (Holt 
Mtg.  Co.)  und  von  Col.  E.  G.  Hall,  einer  der  Konstrukteure 
des  Liberty-Flugmotors,   und  besitzt    eine   Bohrung  von 
101   mm  bei  einem   Hub  von   140  cm,  während  dessen 
Kurbelwelle  ein  57  mm  Durchmesser  besitzendes  Schmiede- 
stuck aus  Chrom-Vanadiumstahl  bildet  und  50—60  Grad 
Scelroskop  - Härte  besitzt.     Die  Kugellager  bestehen  aus 
Weilimetall  mit  Bronzebacken,  und  zwar  besitzt  das  vordere 
6/  mm,  das  mittlere  76  mm  und  das  hintere  83  mm  Länge 
Bei  einer  Geschwindigkeit  von   1000   Umdrehungen  pro 
Minute  entAvickelte  der  Motor  28  PS  auf  dem  Bremsstand 
Durch  die  Benutzung  einer  im  Zvlinderkopf  untergebrachten 
JÄ'^rT"^  ^^■'■rd  das  Kurbelgehäuse  frei  gehalten;  Stößel 
Stoßelfuhrung  und  ihre  Gehäuse  fallen  fort  und  bewegliche 
leile  des  Zylinderkopfes  laufen   im  Oelbad.    Durch  die 
Entfernung  des  Zylinderkopfdeckels  werden  nicht  nur  die 
Venfile    und   Ventilfedern    freigelegt,    sondern    auch  die 
Nockenwelle  und  ihre  Lager  zugängig  gemacht 


gehäiises  ermöglichen  ein  leichtes  Nadhistellen  de--  Lager 
und  ein  schnelles  Entfernen  der  PleuelstanTien  und  Kolben. 

K  ü  h  1  u  n  g. 

Der  Kühler  besteht  aus  gerippten  Röhren,  die  ih 
einem  Kern  sitzen  und  mit  diesem  fest  in  Kopf-  und  Fuß- 
stücke aus  Gußeisen  piassen.  Ein  an  der  Stirnseite  des 
Motors  befindlicher  Arm  ist  zur  Spindel  abgedreht  auf 
dieselbe  paßt  das  Unterteil  des  Kühlers,  so  daß  der  Kühler 
\-on  \'orn  auf  die  Spinde!  geschoben  werden  kann  Zwei 
u-zoJhge  Nickelstahlbolzen  pressen  den  Kühler  auf  das 
Kurbeigehäuse,  so  daß  zur  Abnahme  des  Kühlers  nur  eine 
Entfernung  dieser  Bolzen  nötig  ist.  Das  Wasser  läuft  zum 
Kuhlerkopf  durch  zwei  Ablaufrohre,  je  eins  auf  jeder  Seite 
des  Zylinderkopfes  zurück.  Anstelle  der  gewöhnlichen  Rohr- 
\  erbindung  zwischen  Zylinderkopf  und  Motor  besteht  hier 
nur  eme  Verbindung  mit  dem  Zylinderkopf  vermittelst  eines 
einzelnen  Mittelbolzens.  Bei  Entfernung  der  Anschlüsse  des 
Kuhlerkopfes  wird  das  Rohr  nicht  benachteiligt,  es  ist 
nur  notwendig,  einen  Bolzen  auf  jeder  Seite  zu  entfernen. 

Kupplung.  (Abb.  2.) 
Als  solche  wird  eine  trockene  Lamellenkupplung  mit 
Federbetattgung  und  selbsttätiger  Nachstellung  verwendet 
Die  Antriebsplatten  besitzen  an  ihrem  Außenumfang  regel- 


Abb.  1.  Gesteilrahmen  des  Hoit-Raiipenschieppers. 


Die  Nockenwelle  trägt  nur  vier  Nocken,  die  die  Ventile 
vermittelst  Klinken  aus  geschmiedetem  Nickelstahl  betätigen 
Die  Ventile  selbst  sind  im  Zylinderkopf  winklig  eingesetzt' 
Der  Regler  ist  in  das  Getriebe  der  Nockenwelle  eingebaut' 
Das  Drosselventil  wird  durch  eine  Spindel  gesteuert  die 
sich  von  der  Innenseite  des  Zylimderkopfdeckels  unmittelbar 
in  d,is  Knie  des  Ansaugrohrs  erstreckt.    Die  Schmieruna 
ertolgt  unter  Druck  und  wird  durch  eine  doppeltwirkende 
an  d°r  Vorderseite  des  Motors  befestigte  Oelpumpc  be- 
werkstelligt, die  in  fünf  Minuten  vollständig  abgenommen 
werden  kann.    Die    Oelpfanne    unter    den  Pleuelstangen 
bleibt  trocken,  da  das  Oel  im  Sumpf  mitgeführt  wird  Diese 
Anordnung  ermöglicht    eine    Berg-  oder  Talfahrt  des 
Schleppers  ohne  Ueberschwemmung  irgend  eines  Motor- 
teils  durch  Oel.   Die   Kurbelwelle  besitzt  Oelkanäle  von 
den   Hauptlagern   bis  zu  den   Pleuelstangenlagern,  durch 
welche  das  Öel  vermittelst  der  Pumpe  in  alle  Haüptlager 
der  Kurbelwelle  und  der  Pleuelstangen  gedrückt  wird.  Das 
Del  wird  auch  durch  eine  hohle  Spindel  in  den  Zylinder- 
kopf und  von  der  Spindel  in  die  hohle  Klinkenwelle  ge- 
druc<t.  Von  hier  wird  das  Oel  in  die  drei  Nockenwellen- 
lager und  in  alle  Klinken,  sowie  in  die  Nockenwelle  be- 
tordert, wo  es  den  Regler  von  innen  schmiert. 
.     Auf  dem  Vorderende  der  Kurbelwelle  sitzt  ein  breites 
Bahn  rad  aus  Chrom  nickelstahl,  das  durch  ein  Voro-ele^re 
den  Ventilator  antreibt.  Das  Ventilatorgetriebe  besorgt  auch 
den  Antrieb  des  Hauptgetriebes,  der  Nockenwelle  und  der 
Wasserpumpe.  Alle  Getriebe  laufen  im  Oelbad. 

Die  vier  Zylinder  sind  in  einem  Block  aus  Grauguß 
von  40  Grad  Scelroskop .  Härte  gegossen.  Für  jeden  Ver- 
brcmungsraum  und  für  jedes  Ventil  ist  ein  hinreichender 
Wassermantel  angeordnet.  Der  mit  Zahnradantrieb  ver- 
^ehene  besitzt  eine  auf  der  Innenseite  in  Oel  laufende  Gleit- 
kupphing.  Schnell  entfernbare  Deckel  am  Boden  des  Kurbel- 


rechte Zahnkranze,  die  in  Zähnungen  des  mit  dem  Schwung- 
rad -erbolzten  Antriebsflansch  passen.  Die  angetriebenen 
Platte n  besitzen  an  ihrem  Innenumfang  Zahnungen,  die  in 
Zahnungen  der  Welle  der  Kupplungsnabe  passen.  De^  Feder- 


Abb.  2.    Ha;mptkiiipplung  des  Holt-Raupensohleppers. 

druck  ist  zwecks  Erzielungeines  sanften  Eingriffs  niedrig  ge- 
halten Auch  ist  eme  Kupplungsbremse  zur  Erleichterung  der 
Umschaltung  vorgesehen  worden.  Die  Antriebsiplatten  der 
Kupplung  bestehen  aus  kalt  gewalztem  Stahl  und  besitzen 
aut  beiden  Seiten  angenietete  Asbestreibungsplatten  Die 
angetriebenen  Platten  bestehen  aus  Sägenstahl  mit  beson- 
derer Härtung  zur  Erziielung  von  sehr  harten  Angriff^, 
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flächen.  Der  Antriebsflansch  und  die  Antriebsnabe  sind 
aus  Kohlenstahl  hergestellt.  Die  Ausrückplatte  besteht  aus 
Schmiedeeisen  und  die  Kupplungswelle  aus  Nickelstahl.  Die 
Kupplung  bildet  eine  abgeschlossene  Einheit  und  ist  leicht 
zugängig;  es  ist  nur  eine  Abnahme  des  Getriebedeckels 
nötig,  worauf  die  Kupplung  als  Ganzes,  ohne  Verstellung 
irgend  eines  anderen  Teiles  herausgenommen  werden  kann. 
Das  Lager  der  Kupplungsausschaltung  besitzt  ein  Doppel- 
kuigellager,  das  durch  einen  Alemite  -  Fettstutzen  geschmiert 
w'ird. 

Getriebe.  (Abb.  3  u.  4.) 
Das  Getriebe  ermöglicht  drei  Vorwärtsgeschwindig- 
keiten und  einen  Rückwärtsgang.  Bei  jeder  Geschwindigkeit 
wird  die  Kraft  auf  das  hintere  Kettenrad  durch  die  Ver- 
mitt'ung  von  drei  Zahnrädern  übertragen.  Vom  Motor  er- 
folg/ die  Kraftübertragung  durch  die  Hauptantriebswelle 
auf  ein  Schubgetriebe  und  von  dort  durch  eine  in  der  Längs- 
achse liegende  Vorgelegewelle,  auf  der  das  'Kegelrad  be- 
festigt ist,  auf  das  Kegelradgetriebe  der  Kupplungswellen, 
die  an  ihren  entgegengesetzten  Enden  die  Antriebszahnräder 
tragen. 


bestehende  Kegelgetriebe  ist  zwischen  nachstellbaren,  koni- 
schen Rollenlagern  befestigt.  Das  Hauptkegelgetriebe  be- 
sitzt genutete  Wellen  zwecks  Aufnahme  der  Antriebsnaben 
der  Seitenkupplung  und  das  innere  Ende  der  Kupplungswelle 
wird  von  einem  starken,  in  der  Mitte  dieser  Naben  unter- 
gebrachtem Rollenlager  gestützt. 

Die  Seitenkupplungen  besitzen  gleiche  Bauart  wie  die 
Hauptkupplung,  nämlich  die  Platten  kämmen  mit  und  wer- 
den durch  Zahnungen,  die  sich  an  ihrem  äußeren  oder 
inneren  Umfang  befinden,  anstatt  durch  Antriebsklinken 
angetrieben.  Die  Seitenkupplungfen  laufen^  in  Oel,  alle 
Plattim  bestehen  aus  gehärtetem  Sägenstahl  und  keine  der- 
selben besitzt  Asbestauslage. 

Zur  Erhöhung  der  Wendefähiigkeit  ist  eine  mit  Ray- 
bestosauslage  versehene  Bandbremse  für  das  Gehäuse  jeder 
Seitenkuppluug  vorgesehen.  Diese  Biremseni  wirken  nur  nach 
\ollständiger  Ausschaltimg  der  Kupplungen-,  wenn  eine 
weitere  Drehung  der  Steuerungshebel  die  Bremsen  der  ge- 
wünschten Kupplung  arbeiten  läßt.  Diese  Bremsen  können 
vom  Führersitz  aus  ohne  Werkzeuge  nadhgestellt  werden. 
Vermittelst  eines  Fußhebels  können  beide  Bremsen  ange- 


1 


Abb.  3.    Oetriiebegehäuse   des   Ho!t-Rau/penschleppers  mit 
Steuerungs-  und!  Scha'.te'.ementen. 

Alle  Wellen  und  Getriebe  der  Kraftübertragung  be- 
stehen aus  gehärtetem  Nickelstahl.  Alle  Schubgetriebe 
sitzen  auf  genuteten  Wellen.  Die  Hauptgetriebewelle  ist 
vorn  mit  einem  doppelreihigen  Kugellager  und  hinten  mit 
einem  auf  starke  Beanspruchung  berechnetem  Rollenlager 
vorsehen.  Die  Vorgelegewelle  des  Getriebes  besitzt  ein 
doppelreihiges  Kugellager  am  hinteren  Ende  und  em  starkes 
Roilenlager  an  ihrem  Vorderende,  an  dem  das  Hauptan- 
triebrzahnrad  sitzt.  Das  aus  einem  Nickelstah'.schmiedestück 


Abb.  4.   OctrLebe  des  Ho!t-Rau-cnschleppers. 

zogen  werden,  wenn  der  Schlepper  arbeitet  oder  leerläuft. 
Diese  Bremsenart  ist  für  Talfahrten  von  steilen  Hücre  n  be- 
rechret  und  kann  bei  Stillstand  des  Schleppers  ver.iegelt 
werd^^n. 

Hauptantrieb. 
Das  Hauptgetriebe  besteht  aus  einem  Schmiedestück 
aus  gehärtetem  Nickelstahl,  und  wird  auf  der  Hauptantriebs- 
welle   mit    geradem    Keil    festgeklemmt   und    von  dem 
Hauptgetriiebegehäuse  abgedeckt.   Die  Antriebswelle  wird 
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an  ihrem  inneren  Ende  von  einem  doppelreihigen  Kugel- 
lagen und  an  ihrem  Außenende  von  einem  Rollenlager  ge- 
stützt. Die  einzige  Oeffnung  des  Hauptgetriebegehäusesi 
befindet  sich  dort,  wo  die  Welle  zum  Antriebskettenrad 
durchreicht.  Die  Oeffnung  ist  folgendermaßen  geschützt: 
Zwei  Unterlegscheiben  aus  Filz  sind  ineinander  in  eine  Aus- 
buchtung des   Hauptantriebsgehäuses  eingesetzt.  Gegen 


scSnif?'       ^^''^7'^"""  d'^'^,  Kettenrades  der  Raupenkette;  b)  Quer- 
schnitt d-es  vorderen  Leerlaufrades;    c)  Quersdinitt  des  Rienien- 
scheil>en!agcrs;    d)  Querschnitt  des  Hauptantriebslagers 

diese  Filzscheiben  drücken  Federn,  so  daß  nach  Befesticrunl 
Kr  ^r'f T  ^""^^  "^^^  Antriebswelle  des  Kettenrades 
bcfmc'hchen  Kappe  vermittelst  dreier  Schrauben,  diese 
Schrauben  die  drei  Federn  an  die  beiden  kräftigen  Unter- 
legscheiben andrücken.  Diese  Federn  gleichen  die  Ab- 
nutzt'ng  der  Filzscheiben  aus  und  verschließen  andauernd 
jede  Oeffnung.  An  der  Außenseite  der  diese  Scheiben  auf- 
nehnrenden  Ausbuchtung  ist  ein  Federring  in  einer  Nute 
gelagert,  wodurch  ein  erhöhter  Schutz  gegen  das  Eindringen 
von  Schmutz  erzielt  wird.  ^ 

Die  Trägergestelle  bestehen  aus  starkem  Preßstahl 
wobei  das  dachartige  Oberteil  einen  Bestandteil  des  Ge- 
stells bildet  und  seine  Stärke  erhöht.  Als  Teil  des  Träger- 
rahmens  reicht  eine  Strebe  nach  unten  bis  unter  die  Dreh- 
zapfen  und  dicht  bis  an  die  Kettenschuhe,  wodurch  das 
EindrHigen  von  Schmutz  und  Steinen  in  die  Ketten  ver- 
hindert wird.  I  , 

M  u  ^'^  •  '^J'^SrM^r  besitzen  glasharte  Eisenfelgen,  ihre 
Naben  sind  ausgebohrt  und  mit  zwei  elastischen  Rollen- 
lagern versehen.  Die  Zapfen  bestehen  aus  hohlem  ge- 
härtetem Nicke  Istahl  und  sind  mit  Alemite  -  Fettstutzen  ver- 
sehen. Ihre  Schmierung  ist  nur  einmal  täglich  nötig 


Das  Mitläuferrad  im  vorderen  Trägerrahmen  ist  aus 
Stah"  hergestellt  und  läuft  auf  zwei  elastischen  Rollen- 
lagern. Dieses  Rad  besitzt  eine  geflanschte  Felge  und 
trägt  das  Kettengewicht.  Die  Kette  wird  durch  Vorwärts- 
schiehen  dieses  Mitläufers  vermittelst  zweier  Nickelstahl- 
Sfjannbolzen  nachgestellt. 

Die  Kette  des  Schleppers  weist  eine  Breite  von  0,254  m 
auf,  die  Glieder  und  Schuhe  derselben  bestehen  aus 'einem 
Stück  mittelharten  Stahls.  In  eine  einseitige  Bohrung  jedes 
Kettengliedes  ist  eine  Buchse  aus  prima,  ölgehärtetem*Fed-r- 
stahl  eingepreßt;  sobald  diese  Buchse  an  Ort  und  Stelle 
gepreßt  ist,  federt  dieselbe  auseinander,  wtodurch  ein  an- 
dauernd fester  Sitz  der  Buchse  gesichert  ist.  Auf  der  Außen- 
seite der  Buchse  befindet  sich  eine  öigehärtete  Feder- 
stahlrolle, die  sich  schwach  bei  der  Berührung  mit  jedem 
einzelnen  Zahn  bewegt.  Hierdurch  will  man  eine  lämgere 
Verwendungsdauer  des  Kettenrades  und  der  Buchse  er- 
ziele i.  Der  Kettenbolzen  besteht  aus  gehärtetem  Chrom- 
Nickelstahl  und-  ist  aus  einem  vollen  Vierkantbarren  ge- 
dreht, wobei  ein  Vierkantkopf  stehen  blieb.  Wenn  aer 
Kettenbolzen  in  das  Kettenglied  eingesetzt  Wird  faßt  dieser 
Vierkantkopf  fest  in  einen  Schlitz  des  Gliedes.  Anstatt  nun 
einen  Splint  durch  das  andere  Ende  des  Bolzens  zu  stecken 
wird  ein  Splint  hinter  den  Kopf  und  eine  Bohrung  des  den 
Vierkant  haltenden  Ansatzes  gesteckt. 

Schmierung. 

Fettbüchsen  sind  nahezu  völlig  beseitigt,  der  ganze 
Schlepper  besitzt  nur  zwei  derselben,  die  sich  an  der  Was- 
serpumpe befinden.  Ueberall  dort,  wo  täglich  geschmiert 
werden  muß,  befinden  sich  Alemite  -  Fettstutzen.  Der  Motor 
selbst  besitzt  nur  ein  Oelloch.  Ein  vor  dem  Fahrer  deut- 
lich richtbar  angebrachter  Oeldruckanzeiger  unterrichtet  er- 
steren  über  den  Oeldruck  im  Schmierungssystem  Die 
Schmierung  aller  Tragräder  und  Mitläufer  wird  durch  acht 
Alemite  -  Fettstutzen  besorgt,  in  die  täglich  eine  reichliche 
Menge  Fett  eingespritzt  wird. 

Die  Schmierung  der  Kette,  der  Hauptwelle  und  der 
Trägr;rantriebsklinke  wird  auf  sehr  einfache  Weise  bewerk- 
stelligt. Der  Oelbehälter  der  Kette  liegt  oben  auf  dem  Ge- 
triebegehäuse, \^on  wo  zwei  VentiJe  in  'Reichweite  des 
Fahr-rs  Oel  an  die  angegebenen  Stellen  leiten.  Das  Od 
fließt  durch  ein  Rohr  in  die  hohle  Hauptwelle  und  durch 
dieselbe  in  die  Antriebsklinke  und  schmiert  die  Hauptwelle 
und  die  Antriebsklinken  selbsttätig  auf  seinem  Wege  zur 
Kette,  Der  wannenartige  Sitz  ist  mit  guter  Federung  ver- 
sehen, alle  Steuerungshebel  sind  leicht  handlich.  Der  Schalt- 
hebef  wird  mit  der  rechten  Hand,  der  Kupplungshebel  mit 
dem  hnken  Fuß  und  die  Notbremse  mit  dem  rechten  Fuß 
betätigt.  Zündungs-  und  Drosselhebel  sind  am  Steuerun^s- 
schaft  befestigt.  ^ 

Automotive  Industries.  ch 


Stromlinien-Karosserie. 


Vbn  Oberingenieur  P. 

Daß  meine  Arbeiten  auf  dem  Gebiet  des  Karosserie- 
Baues  )  ebenso  zur  Kritik  herausfordern,  wie  sie  mit 
begeisterter  Zustimmung  aufgenommen  werden  war  ^ 
als  selbstverständlich  —  vorauszusehen.  Auch  die  Stellune- 
Tiahme  des  Herrn  Neuraann-Neander**),  dessen  Bestrebun- 
gen, ihres  frühen  Einsetzens  wegen,  für  die  Entwicklung 
des  fKarossenebaues  gewiß  Beachtung  verdienen,  kann  nach 
seiner  vorletzten  Veröffentlichung***)  (die  erst  nach  pri- 

Heft  X  Vn"'l'922^  S  "«/ff  ^^■^"'•"^"Wagen",  Motorwagen. 

.7.1  H   »'Motorwagen"    Heft   XXII,   S.  418  ff 

Kic  ,ooi:'<  a)^^^''""^^"  '<arosserie-  und  Automobilbau  1911 
t>is  1921",  Motorwagen,  Heft  V,  1922,  S.  87  ff. 


Jaray,  Friedrichshafen. 

yater  Information  über  meine  Arbeiten  an  der  Strom- 
linien-Karosserie erschien)  nicht  wundernehmen.  Aber  seine 
kürzlich  dargestellten  Anschauungen**)  über  den  Wert  der 
von  m  i  r  als  Stromlinienkarosserie  bezeichneten  Form  s'ind 
gänzlich  unhaltbar,  wie  sowohl  durch  den  Bericht  vom 
Dipl.-Ing.  W.  Klemperert)  als  auch  durch  eine  weitere 
m  Balde  an  dieser  Stelle  erscheinende  Arbeit  und  durch 
die  Fahrtergebnisse  selbst,  die  gleichfalls  in  einem  Bericht 
veröffentlicht  werden,  wissenschaftlich  und  praktisch  be- 
wiesen wird.  Der  Name  bring-f  allerdings  noch  keine 
Vorteile  und  selbst  einige  kontinuierliche  Linien  an  älteren 

.vLuftwiderstandüntersuchungen     an  Aiitomobi'modpllen" 
ZFM.,   Verlag   OWenbourg  (München,   Heft  14,   1922    S.  201  ff! 
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lader  jetzigen  Karosserien  machen  diese  noch  niciit  zu 
„Stromlinien-Karosserien".  Die  Luft  läßt  sich  in  dieser 
H;insicht  nichts  vormachen;  sie  ist  recht  eigensinnig  — 
unter  gewissen  Umständen  —  in  der  Begünstigung  ganz 
bestimmterFormen! 

Konkurrenzen  zu  veranstalten  halte  auch  ich  übrigens 
für  z\veckm,äß|ig,  doch  scheint  mir,  daß  der  heute  wichtigste 
üesiichtspunkt  für  die  Bewertung  von  Tourenwagen  nicht 


dlie  erreichbare  Höchstgeschwindigkeit  ist,  sondern  der  Bte- 
triebsstoff verbrauch  bei  gegebener  Mittelgeschwindigkeit; 
denn  auch  ich  bin  der  Ansicht,  daß  der  Rennwagen  für 
den  Personenverkehr  ungeeignet  ist  und  seine  Züchtung 
dem  Tourenwagen  wenig  nützt.  Für  diesen  kann  in  Zukunft 
nur  eine,  vor  allem  ökonomisthc  Wagentype,  die  auch 
bequem  uüid  geräumig  ist,  in  Frage  kommen,  was  gerade 
der  StromHiiien-Wagen  für  sich  ernstlich  beanspirucht. 


Normalisierung:  Festlegung  der  Untermaße  für  Bohrungen. 


Slnfermaße 
(^o-fxTUTigeTi. 


IS      so      a  60 
Norma/- Durchmesser  in  Mi/Iimeter 


Es  wird  gebeten,  der  Redaktion   etwaige  Einwendungen  mitzuiteilen. 
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Patentbericht. 


Patenterteilungen. 

r^^^'  George  Fulford  Hanson  u.  Oeorges  Dreyer 

Vorrichtung  niim  Anzeigen  der  Mengenverhältnisse 
von  flie&baren  Stoffen,  insbesondere  flüssigem  Brennstoff. 
^o.   1 1 .  2H), 

n-^Qu  ^^!^^--  ,    Fiat,   Societä   Anonima,   Turin,  Itahen. 
Mittds  Fußhebels  zu  bedienende  Vorrichtung  zum  Beeinflussen 
12  Tq""^  """^  '^^^  Speisung  des  Vergasers  an  Motorwagen. 

tr    P't^,^^--  Frank  Reddavvay,  Pendieton  b.  Manchester 

tngl  Gleisriemen,  msbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  23  10  20 
.  J^?^'  22.  359094.  Hermann  Spring,  Tilff  b.  Lüttich,  Belgien' 
Authange\orrtchtiing,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge  9  5  9o' 
Alt  "ui  .■^^V^-      i^^^^  Scheur,   München,  Hirschgarten- 

Allee  24.    Holzscheibenrad  für  Kraftfahrzeuge.   30.  12  21 
1'  ^^^28.   Demetrio  Maggiora,  Florenz.  Polsterreifen 

13.    J.  21. 

^^""'r^u-  ^^^^f-  '^^^  Goodyear  Tire  and  Rubber  Company, 
Akron,  Ohio,  V.  St.  A.  Maschine  zum  Formen  der  von  meben- 
einander  liegenden  Schnüren  gebildeten  Stoffeinlagen  von  Rad- 
reiten.   10.  7.  20.  . 

f  a^^'J^-,^^^^^-  l^einhold  Geliert,  Berlin-Steglitz,  Kniephof- 
stralje  48.  Laufmantel  für  Radbereifiingen,  dessen  Deckstreife« 
mittels  von  außen  leicht  abnehmbarer  bzw.  lösbarer  Schrauben 
leicht  abnehmbar  am  Mantel  befestigt  ist.   28.  2.  18. 

63g,  5  339  275.  Dr.  Max  Upp,  München,  Roeckplatz  8 
Larmvorrichtung  zur  Verhütung  des  Diebstahls  von  Fahr-  und 
Kraftradern.    10.  4.  21. 

,63^-  '0.  359020.  Josef  Hietmann,  München,  Oeorgestr  46 
Kmderfahrrad.   22.  7.  21.  -'S". 

46a,  19.  359  396.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr  115 
Anordnung  zum  Verteilen  der  Uduragen  von  Verbrennuno-skraft- 
masChmen.   13.  4.  20.  *' 

46a,  19.  359397.'  Viktor  Spuhler,  Zug,  Schweiz.  Zvveitakt- 
verbrennungsmaschine.   28.  7.  20 

V  1 .  ^o^'  Gottfried  böru ald,  Hamburg,  Oben  Borg- 

te.de  21.  Zwcitakt\  erbrennungskraftmaschine  mit  über  dem  Haupt- 
kolben geführtem  Schieberkolben.   11.  2.  19 

L-  •  ""^i'   ~^  J^V^-'-  .^■'•-'"f^-   Gg.   Bergmann,  Charlottenburg, 
Kaiserdamm  89.    Luttgekiihlter  Standmotor.    10.  1  20 

-^öa,  28.  359  399.  Franz  Mädiler,  Charlottenburg,  Schillerstr  115 
Arbeitsverfahren  für ,  Verpuffungsmaschinen.    21.  5    19        '  ' 

46a,  28.  359  538.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr  115 
Arbeits^   und    Anlaßverfahren     für  Verpuffungskraftmaschimen: 

46b,  1.  359  749  Robert  Conrad,  Berlin-Wilmersdorf,  Hohen- 
/ollerndamm  205.    Sechstaktmotor.    26.  1.  21. 

46c  5.  359  400.  Wilhelm  Maier,  Stuttgart,  Birken waldstr.  4ö 
l>oppeltwirkender  Kolben  für  Verbrenmuingskraftmaschinen  27  4  20 
.  ,  ^-  ^el^.f  •  Maj^ach-Motorenbau  G.  m.  b.  H.,  Friedridis^ 
haten  a.  B.  Stelilzeug  für  Brennstoffsparer  an  Vergasern  von  Kraft- 
fahrzeugen.  3.  10.  19. 

46c,  6.  359  645.  Otto  Stumpp,  Stuttgart-Wangen.  Regelbarer 
\u?d    2?^n'''l9^^^'^"  Zerstäubungsluft  zugeführt 

T      "^^o'i        359  691.    Georg    Borisch,    Altona- Bah renfeld,  Kiel- 
kamp 31.   Vereinigtes  Lufteinlaß-  und  Brennstoffventil    18  9 

46c,  10.  359  692.  The  Oodward  Carburettor  Company  Liim'ited' 
London,  bpntzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen '  4  2  20 
I   ^.t^l',    '^-...^^^^^P-  Kraus,    Würzburg,    Friedensstr. '  37' 

Luftkühlung  für  Explosiomskraftmasciiinen.  23.  9.  21 

^^■.f\-u■  .'^^'^^^■  Wittmar,   Kr.'  Wolfenbüttel 

Mit^bid^erheitsventil  versehener  Kühler  für  Verbrennungsmotoren'. 

f  u^^'io^-  359  646.  Richard  Grützmacher,  Berlin -Stralau,  Kradit- 
•>traße  IJ.  Handkwbel  zum  Andrehen  von  Verbrennunp-skraft- 
maschmen.    18.  8.  21.  s  ' 

c-  u'^^^u'f-  P^"^   Petschke,    Bergedorf,    Brauerstr.  23 

Mcherheitskurbel  zum  Andrehen  von  Explosionsmotoren  14  6  21 ' 
I.  I  t,^-  .359  599.  Socleta  Offidne  Elettro-Meccaniche,  Genua' 
22   8    ,g      "^'^'^     Anlaßvorrichtung    für  Verbrennungsmotoren 

"^^f-  28.  359  648.  Fa.  Scintilla,  Solothuern,  Schweiz  Elektro- 
magnetüsch  betätigter  Fernschalter  für  den  Anlaßmotor  von  Ex- 
plosionsmotoren. 7.  5.  21. 

Q.i,  -*M  ^i^^^.^''-  ^^'■'^^  Wagner,  Zalenze  b.  Kattowitz,  O -S 
Schuttelrutsdien-Antrieb  mit  Pulsator,  Treibzylinder  und  Kolben' 
Jl.  ö.  2U. 


u-  359  600.    Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen    Ruhr  Ge 

hause  für  Preßluftbohrmaschinen.  5.  9.  19.  '  ^ 

46d,  5.  359  649.    Frankfurter  Maschinenbau-Akt -Ges  vormals 
Pokorny  &  Wittekind,  Frankfurt  a.  M.    RegelungsvoShtung  f'ü 
Kraftmaschinen.    22.  12.  20  &  ^uiung  lur 

31    fV'  ^^^^^^'    ^'''  ^"^^P^^^-  Kraftfahrzeug. 

63c,  3.  359  752.   Hannoversche  Waggonfabrik  Akt.-Ges,  Han- 
nover-Linden.  Motorwagen  mit  Kran.    11.  2  21 

63c,  7  359  655.  Dipl.-lng.  BretisJav  Novotny,  Prag-Kosire 
Keibungsgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge    10  7  21 

63c,  17.  359  656.  William  James  Chism,  Cleveland'  V'st  A 
Vorrichtung  zum  Einstellen  der  Greifer  an  Treibrädern'  von 
Motorfahrzeugen.    15.  6.  20. 

f.-,  V;  ^'"'^^^l    .A<ipJphe  Kegresse,  Paris.  Antriebsscheibe 

tur  Lautketteii  von  Krattfahrzeugen.  9.  7.  20 

fi?^'J^c.^^?7^^-  .^^''"'•■'"'S^-  ^™  Nadolny,  Charlottenburg, 
Goethestr.  84.  Vorrichtung  zum  Einstellen  der  Greifer  an  Treib- 
radern  für  Motorzug  wagen.   2.  7.  19 

A  f  ^^^P-  de'virel  u.   Eugene  Cahen,  Paris 

Auf  Gleisketten  oder  auf  Rädern  fortbewegbarer  Zugwagen  6  1  20' 
63c,  18.  359  543.    Harr>-  Brunner,  Wien.  Flüssiffkeitsgetriebe' 
linsbesondere  für  Motorfahrzeuge.    16.  3.  16.  äs, 
(  ■  359  544.   Dr.  Leo  Steiner,  Budäpest.  Lenkvorrichtuna 

tur  Kraftfahrzeuge.   25.  4.  19. 

*   a  „359  658.    Ed'dy  Cassalette,  Berlin-Friedenau.  Bache- 

straHe  1.   Kolladen fenster  für  Motorfahrzeuge    19  5  20 

6^3c  23.  359  755.  Marc  Birkigt,  Bois-Colombes,  Seine'  Frankr 
Zur  Uebertragung  der  Bremsbewegung  auf  die  Radbremsen  bei 
Kraftfahrzeugen  dienende  QuerwelJen.   14.  4  20 

63c,  23.  359  756.  Marc  Birkigt,  Bois-Colombes,  Seine  Frankr 
tJremsvorrichtung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuo-e    23   5  20 

63c,  25.  359  480.  Heinrich  Berteis,  Berzdorf  b.  Brühl  Vor- 
richtung zum  Ein-  undi  Ausschalten  der  üchtmaschine  bei'  Kraft- 
fahrzeugen.  27.  11.  21. 

63c,  26.  359  718.  Aero-Industrie  Technische  Handels-Maat- 
schappij,^  Rotterdam.    Külhlwasserthermometer  für  Kraftfahrzeuge. 

AU  ^,^V  ^-   359  659.    Arthur  Hugo  Nicodem,   Innsbruck  Tirol 
Abnehmbares  Rad.   27.  9.  21 

63d,  26.  359  590.  Ernst  Emil  Freytag,  Zwickau  i.  Sa  Zugrad 
für  Zugmaschinen.    22.  2.  19.  ' 

63e,  6.  359  343.  Kon rad  Schnell,  Haag,  Holland.  Luftbereifung 
für  Fahrzeuge.   21.  10.  20. 

63e,  6  359  757.  The  Dtunlop  Rubber,  Company  Limited 
London.  Verfahren  zur  Herstellung  von  Luftschläuchen  für  Luft- 
radreifen. 9.  8.  21. 

X/  c^^A*"'  ^'^■J^^?^'^-  '^^^  ^-  ^-  Goodrich  Company,  New  York 
V.SLA.  .Magchiiie  zum  Abnehmen  der  Laufmäntel  mm 
Formkern.  24.  4.  21. 

63e,   13.  359  758.    Friedrich  Seelig  juin.,  Geiih-e  b  Bochum 
Anzeigevorrichtung- für  den  Drucknachlaß  in  Luftreifen    1    10  2l' 
.   <f^\J^:   360  133.    Di,p!.-Ing.   Joseph   Klee,   München,  Auenl 
stralle  23/24.    Zweitakt- VeArennungsmoto-r.    25.  5  21 

46a,  25.  360  1  72.  Dr.-lng.  Edm.  Rumpier,  Berlin -Johannisthal 
Verfahren  zur  Brennstoffzuführung  bei  Flugzeugmotoren  9  10  2o' 
46a,  32.  360017.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  \'ormals  Tranzl  &  Co.,  Wien.  Verfahren  zumi  An- 
lassen ^oder  Umsteuern  von  Vei1>rennungskraftmaschinen  13  6  20 
4ba,  32.  360  134.  Svenska  Aktiebolaget  Nobel-Diesel  Nynäs- 
hamn,  Schwed.  Vorrichtung  zum  Ingangsetzen  von  Zweitakt- 
Verbrennungsmotoren.    24.  9.  19. 

46a,  32.  360173.  Paul  Schmidt,  Berlin-Westend  Häselerstr  IGE  ■ 
AnlaßzundA'orrichtung  für  Verbrennungskraftmaschinen    23   2  21' 
46b,  6.  359  827.    Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel- 
Gaarden.      Druckluftanlaßvorrichtung      für  Verbrennunffskraft- 
maschmen.   14.  3.  19.  s  ^ 

i  R^%r^^-  J^i^^-  '.  ^^e™^""  Diehl,  Frankfurt  a.  M.,  Sophien- 
strall-e  39.  Kurbelgehause  für  Motoren,  deren  Welle  auf  Kug^eln 
oder  Rollen  gelagert  ist.   18.  10.  21 

^  u^^^^'u^,:  ^^t^^^/  Chateau,  Millau,  Frankr.  Spiralförmiges 

Schlauchfilter  für  flüssigen  Brennstoff.  27.  1.  22 

46c,  6.  360  055.  Joseph  Peeters,  Madrid.  Spritzvergaser  bei 
welchem  zwei  Drehschieber  für  Hauptluft-  und  Zusatzluft  von 
dem  Gasdrosselschieber  miittels  einstellbarer  Kuppelstangen  ge- 
steuert werden.   22.  7.  20.  i  i         s  K'^ 

f  360  056.    Fritz' Schwarzer,  St.  Gallen,  Schweiz  Ventil 

rur  yerbrennungsmotoren  zur  Einführung  von  Zusatzhift  zum  E\- 
ptos'ionsgemisch.   24.  11.  18. 
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46c,  6.  360  135.    Enrioo  Feroldi»  Turin,  Ital.    Vergaser  fü 
Verbrennungskraftmaschmen.  9.  10.  IQ. 

46c,  7.  360057.  DipJ.-Ing.  Hans  Windhoff,  Rittergut  Soharfen- 
brück  b.  Woltersdorf,  Kr.  Luckenwalde.  Brennstoffdüse  für  Zwei- 
taktmotoren. 25.  1.  20. 

46c,  7.  360136.  Öscar  Robert  Grönkwist,  Stockholm.  Mem- 
braneinspritzventil  für  Verbrennungskraftmaschinen,  Oefen  u.  dgl. 
6.  11.  20. 

46c,  8.  359801.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-O., 
Aiigsburg.  Vorrichtung  zur  Anwärmung  von  Oe'jen  und  ähn- 
lichen dickflüssigen  Flüssigkeiten.  15.  10.  21. 

46c,  13.  360  058.  Firmin  Smal;  Couthuin,  Belg.,  u.  Camille 
Turquois,  Paris.  Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Verstellung  des 
Höhenlage-Korrektionsapparates  für  Flugzeugmotoren.   28.  10.  20. 

46d,  8.  360  018.  Albert  Jean  Frangois  Coureyeur  u.  Charles 
AJphonse  Clabaud,  Alencon.  Treibgaserzeuger  mit  freifliegendem 
Kolben.  30.  6.  20. 

46d,  11.  360  155.  Dr.-Ing.  Wilhelm  Schmidt,  Cassel-Wilhelms- 
höhe, Rolandstr.  2.  Aus  einer  Verbrennimgskraftmaschine  und  einer 
Dampfmaschine  bestehende  Kraftanlage.  12.  12.  19. 

63c,  20.  360 100.  Richard  Sohwandke,  Berlin,  Boiudiestr.  84. 
Drehschemellenkung  mit  Schneckengetriebe  für  Kraftfahrzeuge. 
29.  2.  20. 

63c,  22.  360  101.  Henri  Mercier,  Paris.  Vorrichtuing  zum 
Vermindern  des  Schwankens  von  federnd  aufgehängten  Wagen- 
kasten, imsbesondtere  für  Kraftfahrzeuge.  3.  6.  21. 

63c,  22.  360102.  Hermann  Rodte,  Apolda  i.  Th.  Zusammen- 
klappbarer, im  Fußboden  des  Wagenkastens  versenkbarer  Notsitz 
für  Kraftfahrzeuge.   5.  4.  21. 

63c,  22.  360  103.  Friedrich  Henkel,  Halle  a.  S.,  Am  Kirchtor  27. 
Vorrichtung  zur  Befestigung  des  Seitenvorhanges  an  der  Tür  von 
Fahrzeugen,  insbesondere  Kraftwagen.  27.  2.  21. 

63c,  2ö.  360  184.  Dr.  Vorkampff-Laue,  Hennersdorf,  Kr.  Grott- 
kau.  Stopfen  für  die  EinfüHöffnung  des  Kühlers  von,  Kraftfahr- 
zeugen. 8.  11.  21. 

63c,  26.  360185.  Inmocente  Panza,  Turin,  ital.  Darch  elek- 
trische Widerständie  geheizter  Fußwärmer  für  Fahrzeuge.  23.  3.  21. 

63c,  26.  360  186.  Robert  Woerner,  Mannheim.  Schmutzfänger 
für  Motorfahrzeuge.   25.  5.  18. 

63c,  26.  360  187.  WiÜiam  Scott,  Jacksonville,  Joseph  Benjamin 
Ooldsmith  u.  Jacob  Shamsky,  St.  Louis,  V.  St.  A.  Hebe-  und 
Bremsvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.   19.  9.  20. 

63c,  28.  360  188.  Artur  Holrfiüter,  Lintfort,  Kr.  Mörs.  Motor- 
haubenverschluß für  Kraftfahrzeuge.   14.  10.  21. 

62c,  2b.  360  189.  Paul  Linke,  Mesterode  b.  Harzburg.  Schutz- 
vorrichtung für  diire  Gummireifen  von  Faihrzeugen  mit  einem 
.Vlagneten.  3.  9.  21. 

63c,  26.  360 190.  Henry  James  Lee,  Birmingham,  Engl.  Vor- 
richtung zur  Verriegelung  von  Hebein  an  Kraftfahrzeugen.  31.  5.21. 

63d,  3.  360104.  Wiu.iam  Söffe  Barnett  u.  William,  Harvey 
Oillespie,  Jacksonville,  Florida,  V.  St.  A.  Werkzeug  zum 
Oeffnen  und  Schließen  quergeteijter  Felgen.  2.  9.  21. 


63d,  10.  359  816.  Milton  Thomasi  Weston,  New  York,  V. 
St.  A.    Rad  mit  abgefederter  Nabe.   21.  2.  20. 

63d,  26.  359  943.  Cvprien  Edouard  Paul  Julien,  Paris.  Rad- 
kranz. 9.  7.  20. 

63e,  13.  359  817.  Walter  Bornschein,  Berlin,  Dortmundler  Str.  15. 
Als  Werkzeugkasten  ausgebiildete  Vulkanisierpresse.    13.  11.  21 

63g,  7.  360  105.  Otto  Rogge,  Berün-Steglitz.  Albrechtstr.  89/90. 
Haltevorrichtung  für  elektrische  Tasdhenlampen  an.  Fahrrädern. 
10.  9.  21. 

63k,  34.  359  891.  Annibaile  Dughera,Turin,  Ital.  Freilauf,  ins- 
besondere für  Fahrräder.  20.  1.  21. 

46a,  8.  360351.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.  O., 
Aiugsbui^.  Verfahren  zum  Spülien  und  Laden  von  mehrzylindrigen 
Zweitaktverbrennungskraftmaschinen.    26.   7.  19. 

46c,  6.  360  434.  Charles  Henri  Claudel,  Levallois-Perret,  Frankr. 
Vergaser  für  Verbrennungskraftmaschmen.  4.  8.  12. 

46c,  6.  360  546.  Oeoffrey  Warner  Parr  u.  Eric  Aspinall, 
London.  Spritzvergaser  für  Verbrenmungskraftmaschinen  mit  einem 
Injektor,  welcher  dien  Brenuistoff  ansaugt  und  dem  Hals  eines 
Venturirohres  zuführt.    1.  12.  20. 

46c,  7.  360  435.  Heinrich  Goldbadh,  Beriin,  Richthofenstr.  23 
Schwimmerloser  Spritzvergaser.   7.  12.  19. 

46c,  7.  360  508.  iLoufe  Auguste  Charles,  Levallois-Perret 
Frankr.  Offene  Brennstoffdüse  für  Verbrennungskraftmaschiinen. 
28.  6.  19. 

46c,  7.  360  509.  Josef  Oraczyk,  Berliin,  Stargardler  Str.  54. 
Ventilvergaser.  27.  3.  19. 

46c,  7.  360  547.  Fried.  Krupp  Akt.-Oes.  Germaniawerft  Kiel- 
Gaarden.  Brennstoffeiinspritzvorrichtung  für  Verbrennungskraft- 
maschinen. 3.  4.  21. 

46c,  7.  360623.  Josef  Graczyk,  Beriiin,  Stargardcr  Str.  54. 
Gesteuerter  Ventilvergaser.   1.  8.  19. 

46c,  13.  360  436.  Richard  Gaunitz,  Dresden,  Qörlitzer  Str.  14 
Brennstoffsaniiger.  1.  5.  20, 

46d,  10.  360  323.  Bergmann-Elektricitäts-Werke  Akt.-Ges., 
Berlin.  Kühlein riidhtung  für  Verbrennungsturbinen.   11.  9.  19. 

63c,  6.  360  512.  Friitz  Loeffler,  Heidelberg  u.  Dr.-Ing.  Rudolf 
Haas,  Herrenalb.   Oet riebe anordnung  an  Motorwagen.   15.  4.  19. 

63c,  6.  360  513.  Zahnradfabrik  Akt.-Oes.,  Fridrichshafen  a.  B. 
Vorrichtimg  zum  Kuppeln  zweier  gleichadhsiger  Wellen  von  Kraft- 
wagen wechsele  et  rieben,  2.  12.  19,  " 

63c,  10.  360  439.  Rene  Tondeur,  London.  Riemenwechsel- 
getriebe für  Kraftfahrzeuge.   29.  12.  20, 

63c,  25.  360  552.  Samuel  Vernon,  Grämlich,  Paradax,  V, 
St,  A.    Scheinwerfer  für  Kraftfahrzeuge.  15.  2.  21. 

63c,  26.  360  553.    Henry  Thomas  Roberts,  New  York.  Ver. 
63c,  26.  360  553.    Henry  Thomas  Roberts.  New  York,  V, 
St.    A.    SchmiervorrichtuniT  '  für  die   Lager  eines  Kraftwagens 

63d,  2.  360  324.  Aktiengesellschaft  der  Eisen-  u.  Stahlwerke 
vormals  Georg  Fischer,  Schaffhausen,  Schweiz.  Hans  Wanner, 
Singen.  Scheibenrad.  9.  6.  21. 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Achtung!  Umlage  betreffend! 

In  der  am  4.  d.  Mts.  stattgefundenen  Vorstandssitzung  ist  zur  Aufbesserung  der  finanziellen  Lage  unserer 
Gesellschaft  eine  Umlage  von 

Mark  100.— 

beschlossen  worden,  die  sofort  zahlbar  ist.  .  .        c  j 

Die  Kassenverwaltung  richtet  an  die  verehrlichen  Mitglieder  die  Bitte,  bei  dieser  Gelegenheit  die  Fonds  tur 

Versuche  und  Bibliothek  mit  weiteren  Mitteln  zu  versehen,  da  auch  diese  dringend  Gaben  nötig  haben. 
Die  Einzahlungen  werden  erbeten: 

a)  auf  Postscheck-Konto  Nr.  13087  Berlin  NW  7, 

b)  bei  der  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse  Potsdamer  Straße  121a. 

In  Anbetracht  der  steigenden  Unkosten  für  Papier  und  Porto  glaubt  die  Kassenverwaltung  durch  diese 
Veröffentlichung  recht  schnell  in  den  Besitz  der  zu  zahlenden  Beträge  zu  kommen.  A.  L  i  s  s  n  e  r. 
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r,    ?i  u"£l^'^5";    ^^^^  Baden-Baden€r  Auto-Omnibus- 

Uesdlschaft  mit  beschränkter  Haftimg  in  Baden-Baden  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Vermietung  und  der  Verkehr  von 
^   und  mit  Automobilen.    Stammkapital:   140  000  M     Die  Gesell- 
«Jafter  Ludvvig  Frd,  Johann  Herr,  Hermann  Köhler,  Ludwig 

'  V"t"^'  ^^PPf*  ""^  ^""'^  bringen  als  Einige  einen 

zum  Verkehr  zugelassenen  Daimleromnibus  ein.   Der  Wert  dieser 

j^d^"  Gesellschafter  20000  M 

in  Bad2?Bad^n'  Oberingenieur  Johannes  Schulze 

c.h,?^'"''!?' u'-^u^?"^^'"^"*'  Motoren-Werke  Gesell- 

K.ut.T    'beschrankter  Haftung.    Zum  Geschäftsführer  ist  der 
•^'''^A.y''^*'^'"     Berlin-Hohenschönhausen  besteUt 
Srh^ssermeister  Albert  Zitzvs'itz  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer: 

u  -^^l''"".^  Gesellschaft    für    Automobil-Neuerungen   mit  he- 

werrStÄT-  ?'''J'T\'''  ^^ändert  in:  Nowa-Industrie- 
werk  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  fortan:  a)  Herst-Uung  und  VertrLb  einer  Vor! 
ochtung  zum  Oeffn^en  und  Sdxließen  Jn  AutomS!^-  unTaJderen 
Wagenturen  nach  D.  R.  P.  293  860  nebst  Zusatzpatenten-  b)  Her" 
Stellung  und  Vertrieb  eines  Reifenhahers  nach  D  R  P  316  929 
-  vom  6  Dezember  1919  nebst  Zusatzpatenten;  c)  Hers  eliung  und 
Vertrieb   einer  aushebbaren  Spanns  ange   und  SpannsS  für 

n"TeSrli'r''f9^^n'K*:P^f  ^-         318  82,  vom 

Li  A    ,    .  '^^^^  Zusatzpatenten;  d)  Verwertune-  der  In- 

und  Ausbndspatente  vorer^vähnter  Vertmgsgegenltände^  e)  Her 
""a  y'^^'l'!"  ^^^^''^   Patentveruirtung  airer  Gegen- 
iuf^J''.^Tr}'^        Motorenindustrie  sowie  die  BetäSZ 
auf  anderen  Industriegebieten;  f)  Errichtung  oder  Erwerb  "on 

Sme  '^  '^''^'^  oder  UebeT- 

h^nmpi-Xr  r   1^^":?"'^"  Unternehmungen.  Regierungs- 

ST^^u  .A'^'-e  und   Werkmeister  Anton   Ullmtnn  sPnd 

buri  ,";^V^7^^«^führer.  Inge™  Raoul  Nast  zu  ChTlotten 
Sern  beSi?'"'"  ^''""^'''"^  ^'"'^  ^"  OescMf's- 

PH,?.^''''"*  „f^^'P.sserie  Schebera  Gesellschaft  mit  beschränkter 

SscSfft  m.^  H^t  '""a""  t^'r-  ^"^'^'^  AutomobfÄfs- 
geseiischatt  mit  beschrankter  Haftung.    Der  Sitz  ist  nach  Rpriin 

verlegt.    Gegenstand  ist  fortan  der^Einkauf  und  VertrU  vti 

Automobi  en  und  Motorfahrzeugen  aller  Typen  Id  Arten  DeJ 

Geschaf  sfuhrer  Krebs  ist  abberufen.   Zum  neuen  Gesdiäftsfüh^r 

.st  Kaufmann  Simeon  Begagon,  Berlin,  bestellt 

HaftSnf.''"sit;'''Rprlm"'r  '^'"l"  ^^iesellschaft  mit  beschränkter 
c.mm  ^T^'"-   Gegenstand  des  Unternehmens:  Die  Zu- 

sammenfassung   der    Venvaltung    aller    geschäftlichen  Unter 

ÄT^SkTnteirrte.?"  "r*^""')  AktiIngesel/scÄaf"  vorm^f 
od^r         ?hr      ^Z^^^"^  Jf"  dauernden  Zusammenschluß  stehen 
Oder  wn^ihr  im  Wege  der  Anteilnahme  an  ihren  Geschäften 
kontrolhert  werden,  ferner  im  Zusammenhang  hiermit  Ausübung 
vl.T''*"'"'^"  5"^'  Treuhänders  und  aller  hiermit  verbSndSe? 
llXrnT^'^^''^^^^,  -^[  ^'^^^  ^        Frankonia  angesSosSeS 
Unternehmungen,  endlich  Beteiligung  an  Handels-  und  Indi^He 
Unternehmungen,  welche  sich  für  def  Anschluß  an  den  FrSnkon  a^ 
konzem  eignen,  und  Ein-  und  Verkauf  von  Waren  der  eSen 
Gattungen   „i.t  denen  sich  die  Unternehmungen  des  Skonia 
£^Ssfuhrer"'t>'''   beschäftigen.    Stammlapital   lÄ  M 
oSeuW        r''^^  Ferdinand   Frank  in  Beierfeld 

woersneutnant  a.  D.  Friedrich  Giebe,  Berlin  Direktor  Hncw^ 
daf  r3  Geschäftsführer   Ferdinand   F?ank  S 

Friedrich  Gieba  u^h'^""'',^""^-  ^'^'d^'"  GeschäftsfühJe 

QeselSaft  verti""^  Kaermssen  dürfen  nur  gemeinsam  die 

schrä^W.*)"  H*,/''"'"'  ^ostdeutsche  Transport-Gesellschaft  mit  be- 

rlh,^  'Jeselischaft  befugt,  gleichartge  oder  ähnliche  Unfpr 
kapUaf  EeSä«  Das  Stamm- 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlldi  Rodert  Knoll,  Berlin  W  57, 


wfn  1        Wolfgang  von  Damnatz  bringen  ihre  Rechte  au<5  H-n 

zenSi  r92rminer  F  rm'a  ,  AUemvertretungsvertrag  vom  dT- 
beck  in  WieshflWPin       n  ^^^^ey  und  von  dem  Knese- 

192?  mit  der  ^  Generalvertretungsvertrag  vom  November 

Z  R  i  ^  •  '.^"^^  vjrade-Automobl- Werke  Aktemip-esellsrh;,« 
Mark^  Gra'Sr'cht:-  ^'^-^fl^l^— teile  an  deS'S^ag^ 
von  W  000  M  £  df.  festgesetzten  Gesamtwerte 

mk  dJZJch  Lhl  °f Seilschaft  ein,  hiervon  werden  45  000  M. 
verrechnet  Snd4ÄM'^rr^'ff  des  Wolfgang  von  Damnit^ 
angerechnet  ^  "^'^  Stammemlage  des  Walter  Hauck 

zeupp  I  r^^^T^'  Reparaturwerkstätte  für  Kraftfahr- 

ObeMleSSl  ,  n  ■  5"  ,*'*a  tsführem  sind  bestellt  der 
a.  a  ZrvfLS-  ""neib."^"" 

Schulz,  KaunX*  Hamburg  ""^  ^'i"'  <^'l 

schra?kre?"Äaf,tS^"'XV^4*d.er"'Äh^r^^^^ 

ba,/Är  ^^Xr°;Ä^JustÄt^,'Ä;- 

schräÄ  HaWim?'!!" ''m  ^*  u^"'     Kleinkraftmaschinen   mit  'be- 

srh;,fV""cff  ^"m  ••  S^"^sS!?o  Fiat-Automiobil-Verkaufs-Aktiengesell' 

incDenen  rahrzeugen,  sowoh-ll  für  Luxus,  als  auch  für  p-psr-h^ft 
hchje  Zwecke  (mit  landiwirtschaftlichen  Traktoren  MotoStp^^ 
Stabil-  und  Bootsmotoren   ferner  die   MinnlTcrl  '  ^  ^^^H^Mugen 
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Urrtemehmungen,  sowie  der  Erwerb  von  solchen.  Grundkapital 
6  000  000  M.,  eingeteilt  in  öOOO  auf  den  Inhaber  und  je  1000  M. 
lautende  Aktien,  die  zu  110  o/o  begeben  werden.  Vorstands- 
mitglieder: Hugo  Böhm,  Kaufmann,  Ernst  Bittner,  Direktor,  beide 
in  München,  stellvertretendes  Vorstandsmitglied  Dr.  Otto  Piper- 
Fliemming,  Kaufmann  in  München.  Die  üijinder,  die  sämtliche 
Aktien  übernommen  haben,  sind:  Moritz  Fürst  zu  Hohenlohe- 
SchilLingstfürst,  Kaufmann;  Leopold  Böhm,  Kaufmann  diese  in 
München;  3.  die  Oesterreichische  Automobilfabrik  Aktiengesell- 
schaft vormals  Austro-Fiat  in  Wien;  Hugo  Böhm,  Kaufmann; 
Dr.  Otto  Piper-Flemming,  Kaufmann,  diese  in  München. 

Neuwied.  Firma  Auto-Verkehr  „Expreß"  Johann  Kutsch  in 
Neuwied  a  Rh.  Inhaber  ist  der  Automiobilmechaniker  Johann 
Josef  Kutsch  in  Neuwied  a.  Rh.,  Bahnhof str.  60.  Die  Ehefrau 
Johann  Josef  Kutsch,  Sofie  geb.  Irene  Heiler  in  Neuwied  a.  Rh. 
Prokura  erteilt. 

Nürnberg.  Firma  Kraftfahrzeug-  und  Mascbinenbaxi  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Nürnberg, 
Oottfriedstr.  10/12.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Herstellung 
und  Instandsetzung  \^on  Motorfahrzeugen  und  Maschinen  aller 
Art,  ferner  Erwerb  und  Fortbetrieb  der  dem  gleichen  Zwecke 
dienenden  Betriebe  Peterreins-Stübel  und  Georg  Beierlein  in  Nürn- 
berg Stammkapital  beträg-t  60  000  M.  Geschäftsführer  sind  die 
Fabrikanten  Leonhard  Peterreins  Ulrich  Stübel  und  Georg  Beier- 
lein, sämtlich  in  Nürnberg.  Dem  Geschäftsführer  Peterreins  ist 
die  Befugnis  erteil^  die  Oesellschaft  allein  201  vertreten. 

Osnabrück.  Dürkopp  Automobil-Venkaufsgesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Osnabrück.    Die  Prokura  des  Kaufmanns 


Karl  Burkhardt  in  Osnabrück  ist  erloschen.  Dem  Kaufmann  Hein- 
rieh  Brockmann  in  Osnabrück  ist  Prokura  erteilt. 

Plauen,  Vogtl.  Finna  Autohilfe  Riediger  &  Beyer  in  Plauen. 
Gesellschafter  sind  der  Kraftfahrer  Paul  Bernhard  Riediger  und 
der  Kaufmann  Albert  Bernhard  Beyer,  beide  in  Plauen.  Reparatur- 
werkstätte  für  Kraftfahrzeuge  und  Motorräder,  Handel  mit  Kraft- 
falirzeug^en  und  Viermietung  von  sioldhen. 

Schleiz.  Firma.  „Kraftwagenzentrale  Schleiz  Gleite  u.  Co.". 
Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst  und  die  Firma  erloschen. 

I'ettnang.  nrma  Dornier  Metallbaute«,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung;  Sitz  in  Friedrichshafen  a.  B.  Der  Sitz  der 
Gesellschaft  wurde  von  Reutin  bei  Lindau  i.  B.  nach  Friedrichs- 
hafen verlegt.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung 
und  der  Vertrieb  von  Leichtkonstruktionen,  insbesondere  von  Bau- 
teilen für  die  Zwecke  idier  Luftfahrt  aus  hochwertigem  Stahl  und 
Leichtnietalil  und  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Flugzeugen. 
Das  Stammkapital  beträgt  50  000  M.  Als  Geschäftsführer  wurde 
bestellt:    Claudius  'Dornier,  Diplomingenieur  in  Friedrichshafeii. 

Wiesbaden.  Firma  „Motorwagei^^Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Wiesbaiden.  Conrad  Müller  ist  als 
OeschäTtsführer  abberufen  und  an  seiner  Stelle  der  Ingenieur 
Erich  Müller  zu  Wiiesbaden  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Zwickau,  r  uhrwesengesellsdhaft  mit  besdhränkter  Haftung 
\nörmals  Arno  Schreiber  in  Zwickau.  Der  Gesellschiaftsvertrag 
ist  durch  Beschlull  der  Gesellsdhafter  vom  4.  Juli  1922  abgeändert 
worden.  Gegenstand  des  Unternehimens  ist  die  Ausführung  von 
Lohnfuhren,  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  Reparaturen  von 
solchen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlldh  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Pneumatik-Luftpumpe  Med.  PS  für  Motor-Antrieb, 
einbaubar   in  Automobile. 

Die  Modernisierung  des  im  heutigen  Verkehrswesen  unent- 
behriichen  Automobils  ist  im  erfreulichen  Fortschreiten  und  der 
Autobesitzer  begrüßt  die  Neuerungen  und  Verbesserungen,  die 
ihm  sein  Fahrzeug  bequem  und  rationell  gestalten.  —  Die  An- 
laßvorrichtung und  Lichtmaschine  nimmt  diesbezüglich  den  Vor- 
rang ein  und  die  Pneumatik-Luftpimipe  der  Firma  Paul  Sachse, 
Pumpenfabrik,  Limbach,  angetrieben  durch  die  Kraft  des  Motors 
und  eingebaut  in  das  Fahrzeug,  reiht  sich  ihnen  würdig  an.  — 
Aus  diesem  Grunde  gilt  sie  als  wichtiges  Bestandteil  des  neu- 
zeitlichen Kraftwagens  und  trägt  dazu  bei,  dem  Besitzer  im  erwei- 
terten Maße  Bequemlichkeit  und  Zeitersparnis  in  der  Unterhaltung 
seines  Fahrzeuges  zu  bieten. 

Das  bisherige  Aufpumpen  des  Pneumatiks  mit  der  Hand- 
pumpe erfordert  nicht  nur  geraume  Zeit  und  Anstrengung,  son- 
dern diese  Uebelstände  werden  noch  dann  erhöht,  wenn  der 
Pumpenschlauch,  wie  dies  so  oft  eintritt,  undicht  wird.  —  Die 
Motoriuftpumpe  beseitigt  völlig  diese  Uebelstände,  denn  sie  ist 
stets  gebrauchsfertig,  arbeitet  äußerst  schnell  und  erfüllt  alle  An- 
sprüche, die  an  sie  gestellt  werden. 

Die  Ausführung  der  Pumpe  ist  erstklassig  und  genau  und 
kommt  nur  bestes  Material  zur  Verarbeitung.  Der  Zylinder  be- 
sitzt 45  mm  Bohrung  und  42  mm  Hub.  Alle  rotierenden  und 
beweglichen  Teile  sind  gehärtet  und  geschliffen  und  laufen  durch- 
weg in  feinsten  Bronze-  und  Kugellagern.  Die  Pumpe  kann 
während  des  Ganges  des  Motors  aus-  und  eingeschaltet  werden. 
Der  Antrieb  der  Pumpe  erfolgt  entweder  von  der  Motorkurbeln 
welle  aus  (die  Anordnung  der  Pumpe  erfolgt  dann  vorn  am 
Motor  oder  von  der  Zwischenwelle  aus  (die  Anordnung  der 
Pumpe  geschieht  dann  zwischen  Getriebe  und  Kupplung).  Infolge 
der  idealen  Antriebsmöglichkeit  und  der  gedrungenen  Bauart  kann 
die  Pumpe  in  alle  Fahrzeuge,  selbst  in  den  kleinsten  Wagen, 
eingebaut  werden! 

Die  Schmierung  der  Pumpe  ist  als  Tauchölung  ausge- 
bildet. ..     .  , 

Die  Arbeitsweise  der  Pumpe  ist  die  folgende :  Am 
unteren  Teil  besitzt  der  Zylinder  sechs  Oeffnungen,  wodurch  die 
Luft  in  den  Zylinder  eintreten  kann.  Bei  Tiefstellung  des  Kolbens 
wird  di^  Lvift  eingesaugt  und  bei  Hochstellung  des  Kolbens 
durch  das  Rückschlagventil  in  den  Oelabscheider  und  sodann 
durch  die  Auslaßöffnung  in  die  Zufuhrieitung  zum  Pneumatik 
crepreßt  —  Die  Pumpe  füllt  den  Reifen  innerhalb  weniger  Minuten 


garantiert  zuveriässig  und  einwandfrei.  Die  überflüssige  Luft 
entweicht  durch  das  Rückschlagventil,  das  mittels  einer  Druck- 
schraube  regulierbar  ist.  -  Die  Pumpe  arbeitet  mit  einem  Druck 
bis  /u  Q  Atm. 

Die  Motorluftpumpe  PS  ist  nach  dem  Prinzip  des  Ex- 
plosionsmotores  konstruiert.  Selbst  dem  Laien  fällt  sofort  die 
äußerst  kräftige,  sorgfältig  und  wohldurchdachte  Zusammen- 
setzung auf.  Irgend  ein  Mißtrauen  gegen  eine  gute,  veriäßliche 
Arbeitsweise  ist  bei  diesem  Erzeugnis  vollständig  aiiszuschlielkn. 

Die  Pumpe  wird  vollständig  komplett  einschließlich  geteilter 
Antriebscheibe  für  die  Motor-  oder  Zwischenwelle  geliefert,  da- 
gegen ausschließlich  Rohrieitungen  zum  Pneumatik  und  ausschließ- 
lich Keilriemen 

Großer    „Oekonom"    Wander-Ehrenpreis.    Der  Motor- 

fahrerkliib  Mannheim  e.  V.  (Nennungen  und  Anfrageni  sind 
an  Herrn  Kari  Lövenich,  Mannheiimi  N4,  10  Fernsprecher  2835, 
zu  richten)  veranstaltet  am  Sonntag,  den  1.  Oktober  1Q22,  auf 
der  Rundstrecke  Käferthal,  Gartenstadt,  Waldhof,  Speckweg, 
Käferthal  seine  Motorradpriifungsfahrt.  Die  Rundstrecke  hat  eine 
Länge  von  5,15  Kilometer  und  wirt  je  nach  Klasse  4—8  Runden 
gefahren.  Der  St^rt  der  Klasse  1  beginnt  morgens  IOV2  Uhr, 
Die  Oekonom-Gesellschaft  für  Kraftmaschinenteile  m.  b.  H.,  Heidiel- 
berg,  hat  den  Motorfahrerklub  Mannheim  für  diese  Motorracl- 
nrüfüngsfahrt  mit  einer  erheblichen  Unterstützung  insofern  be- 
dacht als  hierbei  der  „Große  „Oekonom"  Wander-Ehrenpreis' 
ausgefahren  wird.  Nach  einer  Ausschreibung  ist  derjenige  Fahrer 
Sieger,  der  auf  seinem  Vergaser,  gleichgültig  welcher  Konstruktion, 
den  Brennstoffvemebler  „Oekonom"  montiert,  und  unter  den  mit 
,  Oekonom"  ausgerüsteten  Rädern  die  beste  Zeit  gefahren  hjit. 
Der  Preis  muß  zweimal  nacheinander  oder  dreimal  außer  der 
Reihe  gewonnen  werden.  Da  bekanntluch  durch  die  Birennstoit- 
vernebler-„Oekonom"-Apparate  wegen  der  kalten  Vernebelung  imd 
restlosen  Xusnützung  des  Betriebsstoffes  gröißere  Geschwindig- 
keiten bei  wesendicher  Brenmstoffersparnis  erzielt  werden,  wird 
bei  dieser  Fahrt  das  Material  der  einzelnen  Maschinen  allergroißter 
Prüfung  unterzogen.  Meldungen  liegen  bereits  von  dien  besten 
Fahrern  Mittel-  und  Süddeutschlands  vor,  so  daiß)  die  Fahrt 
eine  der  interessantesten  süddeutschen  Sportereignisse  zu  wer-, 
den  verspricht. 

300  Stunden  Prüfung  von  Vergasern.  Die  Pallas  Apparate 
Gesellschaft  teilt  mit,  daß  die  Dinos-Wagen,  die  auf  der  Avus  emei; 
300  Stundenprüfung  unterzogen  wurden,  mit  Pallas-Vergaser  aus- 
gerüstet waren.  Die  Prüfung  stellt  also  einen  Beweis  der  Gute 
und  Dauerhaftigkeit  der  Pallas-Vergaser  dar. 
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Rscbdmob  verboten. 


Sicherheitsvorkehrungen  ffir  Flugzeuge. 


Von  E.  Everling. 


(Schluss ) 


5.  Bekämpfung  der  Gefahren. 
Wie  CS  möglichen  üefahrcn  vorzubeugen,  drohende 
zu  verhüten  gilt,  so  sind  vorhandene  üefahrcn  zu 
bei<anipfen,  bevor  man  daran  denkt,  sich  aus  ihnen  zu 
retten.  Von  Feuer  und  Wasser,  von  Luft  und  Erde  gehen 
trotz  aller  Vorsichtsmaßnahmen  gefährliche  Wirkungetf  aus : 
bei  Luft  denken  wir  hier  vor  allem  an  deren  Verdiinnung 
in  großen  Höben,  bei  der  Erde  an  die  verderblichen  Wir- 
kungen  einer  schlechten   Landung  oder  eines  Absturzes. 

a)   Bekämpfung  der  Feuergefahr. 

Brände  in  der  Luft  ohne  feindliche  Einwirkung  sind 
fast  unmöglich,  wenn  der  Vergaser  durch  eine  Brennstoff- 
eiinspritzpumpe,  s.  Abb.  15,  oder  eine  andere  feuersichere  Vor- 
richtung (wie  U.  W.  der  Maybach-Umlauf-Vergaser  ohne 
Schwimmer)''-)  ersetzt  wird,  wenn  man  ihnen  auch  durch  ge- 
eignete Unterbringung  und  Förderung  (Unterdruck!)  des 
Benzinvorrates,  richtige  Führung*)  von  Zündkabeln  (vordem 
Motor!)  und  Brennstoffleitungen  (ohne  üummimuiffen !), 
Umhüllen  der  Ansaugrohre  mit  Alurniniumschalen**),  oder 
ähnliche  Maßnahmen  vorgebeugt  hat.  Brände  in  der 
Kabine  \on  Verkehrsflugzeugen  sind  freilich  nicht  ausge- 
schlossen, selbst  wenn  Polster,  Vorhänge  usw.  feuersicher 
getränkt  sind;  denn  man  wird  den  Fluggästen  das  Rauchen 
und  das  Mitführen  brennbarer  Gegenstände  nicht  verwehren. 

Vergaserbrände  lassen  sich  verhüten  durch  Sieb- 
rollen in  den  Ansaugleitungen  und  bekämpfen  durch 
Ausbrennenlassen  (Benzinhalin  zu  und  Vollgas),  am 
besten  mit  selbsttätigem  Absperren  der  Benzinzu- 
fuhr"). Die  Vergaserflammen  werden  dabei  vorteilhaft 
durch  eine  Art  Kamin  aus  Blech  abgeführt. 

Ferner  waren  bereits  während  des  Krieges  leichte 
Feuerlöscher,  insbesondere  auch  gegen  Benzinbrände, 
etwa  mit  Füllung  von  Tetrachlorkohlenstoff,  in  Qebraucli' 
leeren  Mitnahme  sollte  daher  vorgeschrieben  werden,  etwa 

*)  Hiierzii  beachtenswerte  Vorsdhläge  in  dem  bereits  er- 
wähnten Bericht  (s.  Anm.  S.  000)  des  englischen  Forschungs- 
ausschiisscs,  s.  NflL  22/4.2-1.  Vg!.  auch  21/30  32:  di^  Züiu!- 
apparatc  sind   nicht  feuersicher. 

An-  **^  .-T'-  Takens,  Betrieb'ssjcherheit  von  Motoren  Hct 
VliegveW,  Bd.  5,  vom  10.  September  ]g21,  S.  264/2()5. 

Motorenbau-0.  m.  b.  H.,  Friedrichshafen,  .Sechszvlinder-Ma\  - 
bach-Luftschiffmotor,  Typ  HSLu.  S.  8/9. 

l^atcnt  \on  Schütte-Lanz 


derart,  daß  in  der  Kabine,  im  Führersitz  und  bei  jedem 
Motorwart  ein  griffbereiter  Feuerlöscher  vorzusehen  ist. 
Sein  Strahl  muß  vor  allem  die  Umgebung  des  Vergasers 
treffen***).  Selbstverständlich  wäre  auch  das  Personal,  wie 
es  an  Bord  der  Schiffe  üblich  ist,  durch  Feuerproben  in 
der  Handhabung  solcher  Geräte  auszubilden. 

Das  Mittel,  einzelne  Räume  unter  Kohlensäure  zu 
setzen,  um  das  Feuer  zu  ersticken,  verlangt  für  die  Insassen 
die  Möglichkeit,  den  Aufenthaltsraum  zu  wechseln,  und 
versagt  schon  für  teilweise  offene  Sitzplätze. 

Am  schwierigsten  und  zugleich  am  notwendigsten  ist 
die  Bekämpfung  der  Feuergefahr  in  dem  garnicht  seltenen 
Fall,  daß  nach  einer  Bruchlandung'"')  Benzin  aus  den 
Behältern  sich  an  heißen  Teilen,  durch  elektrische  Funken, 
sei  es  infolge  Selbstaufladung  beim  Strömen  in  Rohren^^i), 
sei  es  durch  Kurzschluß  der  Zündleitungen  oder  durch 
andere  Ursachen  entzündet.  Dann  fällt  der  Flugwind  weg, 
der  die  Flamme  zwar  nährt,  aber  nach  hinten  lenkt,  auch 
wird  die  Verwjrrung  der  Insassen  durch  die  harte  Landung 
dem  Löschen,  die  Beschädigung  des  Flugzeuges  dem 
Entrinnen  hinderlich  sein  können.  Hier  gilt  ganz  be- 
sonders, was  einleitend  gesagt  wurde,  je  schwieriger  sich 
die  Gefahren  bekämpfen  lassen,  desto  mehr  muß  man  ihnen 
vorbeugen  oder  sie,  durch  die  früher  erwähnte  Anordnung 
der  Teile,  durch  Schutzwände,  durch  leitende  Verbindung 
der  Rohre  an  Dichtungsstellen  usw.,  verhüten.  Hier  zeigt 
sich  weiter  die  außerordentliche  Wichtigkeit  der  Abwehr 
von  Bruch  beim  Landen,  wie  überhaupt  der  Gefahren  der 
Notlandungen,  von  einer  neuen  Seite. 

Jedenfalls  sollte  jeder  Führerstand  die  nächstliegenden 
Bekämpfungsmaßnahmen  in  knappen  Anweisungen  auf 
Schildern  enthalten,  etwa:  Bei  Notlandungen  Zündung  weg! 
Bei  Vergaserbrand  Benzinhahn  zu! 

In  diesem  Zusammenhange  ist  das  Bestreben,  einen 
schwerer  v  e  r  d  a  ni  |3  f  b  a  r  e  n  Brennstoff  ausfindig 

***)  B  u  t  m  a  n  ,  Vermeidem  v^on  Bränden  in  Fliugzeuigen. 
Aviation,  Bd.  12,  Nr.  18  vom  1.  Mai  1922,  S.  508;  Quelle: 
NfL  22/23.21. 

Ursachen   der    Flugz;euigbrände    bei    hartem  Landungen 
L'Aerophile,  1.— 13.  Juli  1917,  S.  ^4. 

'^^)  D.  Holde,  Ueber  die  beim  Strömen  in  Rohrein  er- 
zeugte elektrische  Erregbarkeit  des  Benzins  (nämlich  infolge  Rei- 
bung lan  dein  Wänden.  Gefahren  sind  durch  Erden  sämtlicher 
Teile,  die  mit  dem  Benzin  in  Berührung  kommen,  zu  verhüten) 
Verhandlungen  der  DeiitsCben  Physikali  schein  Gesellschaft,  30 
Jum  1919,  S,  465,473. 
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zu  machen,  sehr  zu  begrüßen,  selbst  dann,  wenn  ein  solcher 
Brennstoff  eine  Umwälzung  des  Flugmotorenbaues,  etwa 
in  der  Richtung  auf  den  Diesel-  bzw.  Zweitaktmotor  hin, 
bedingt*). 

(Zusatz:  Am  Boden  werden,  w^enn  die  Brennstoffe 
feuersicher  gelagert  sind,  etwa  durch  Verwendung  von 
Schutzgas  unter  größerem  oder  geringerem  Ueberdruck, 
wenn  man  ferner  Rauchverbote  und  dergl.  an  dem  Schuppen 
streng  behandelt,  so  umfangreiche  Feuerlösch-  und  Alarni- 
vorrichtungen,  wie  sie  z.  B.  bei  der  Flugzeugmeisterci 
Adlershof  in  vorbildlicher  Weise  vorgesehen  waren,  ent- 
behrlich sein.) 

b)    Bekämpfung  der  W  a  s  s  e  r  g  e  f  a  h  r. 

„Ein  Fisch  kann  nicht  ertrinken,  aber  ein  Schiff  kann 
versinken" :  ein  kleines,  gebrechliches  Fahrzeug,  wie  die 
Hülle  eines  Flugbootes,  der  Schwimmer  eines  Wasserflug- 
zeuges, ist  in  der  Luft  gut  aufgehoben,  auf  beweg"tem 
Wasser  aber,  vor  allem  beim  Aufsetzen,  gefährdet. 
Neben  Seetüchtigkeit  und  Festigkeit,  die  als  Vorbeugungs- 
maßnahmen erwähnt  wurden,  muß  man  daher  von  Wasser- 
flugzeugen das  Mitführen  von  Schwimmwesten,  be- 
sonderen Fliegerrettungsanzügen'*-)  oder  ähnlichem  ver- 
langen, solange  die  Größe  der  Flugboote  das  Mitführen  von 
Rettungsbooten  nicht  rechtfertigt.  Eine  andere  Möglichkeit, 
ein  Flugboot  selbst  als  seinen  eignen  Rettungskahn  zu 
verwenden,  etwa  indem  man  die  Flügel  oder  deren  äußere 
Teile  abwertT)ar  einrichtef'^),  \ersagt  gerade  im  gefähr- 
lichsten Fall  einer  allzu  harten  Wasserung.  Von  den 
Hilfsmitteln  des  Schiffers  in  Seenot  steht  dem  Wasserflug- 
zeug vor  allem  die  Funktelegraphie"")  zur  Verfügung. 

Schwieriger  ist  die  Bekämpfung  der  Wassergefahr  bei 
L  a  n  d  f  I  u  gz  e  u  ge  n  ,  die  durch  Versehen,  Versagen  des 
Motors  oder  andere  Umstände  gezwungen  sind,  auf  dem 
Meer  niederzugehen.  Das  nächstliegende,  Untergestelle,  die 
gleichzeitig  oder  wahlweise  für  Land  und  Wasser  brauchbar 
sind'^'),  scheinen  sich  bisher  trotz  vieler  Vorschläge  noch 
nicht  iDewährt  zu  haben.  Auch  bedeuten  derartige  Ein- 
richtungen wegen  ihres  Widerstandes  und  Gewichts  Einbuße 
an  Tragfähigkeit,  also  an  Wirtschaftlichkeit,  und 
die  kann  sich  der  ohnehin  knapp  wirtschaftliche  Flugverkehr 
nur  da  leisten,  wo  sie  sich  gegen  häufige  und  wahrschein- 
liche Gefahren  richten. 

Aus  demselben  Grunde  dürften  sich  aufblasbare  N  o  t  - 
Schwimmer*^),  die  immerhin  ein  längeres  Treiben  des 
Landflugzeuges  auf  dem  Wasser  ermöglichen  können  (falls' 
es  sich  nicht  bei  der  Notwasserung  infolge 'des  Fahrgestell- 
widerstandes, trotz  der  vorher  vielleicht  abgewo!rfenen 
Räder,  überschlägt),  nicht  einbürgern,  denn  sie  bedingen 
die  Mitnahme  von  Preßluftflaschen,  außenbords  befestigter 


*)  Vgl,  den  bereits  erwähnten  Vortraig^  van  S  e  p' p  e  1  e  r  und 
die  Aussprache  von  Örexler.  Berichte  und  AbhiEindltungeTi  der 
WOL,  Nr.  1   vom  September  1920,  S.  43/50. 

'^-)  Der  Davidson  sehe  Rettungsanzug  für  Flieger  (soll 
sich  mit  dem  Munde  in  40  s  aufblasen  lassen  und  bei  6  kg 
Gewicht  240  k^-  tragen  können).  iFliig'Ht,  25.  Oktober  1917, 
S.  1111. 

^'■•)  In  der  Literatur  meines  Wissens  nicht  erwähnt. 

**i)  Vgl.  H.  Hermann,  Wasserlandflugzeuge,  Vortrag  auf 
dem  Flugtechnischem  Sprechabend  der  WOL  am  14.  Jainuar  1921. 
ZFM  Bd.  12,  Nr.  6  vom  31.  März  1921,  S.  81/88;  auch  E. 
(Eisenlohr),  Zusammengesetzte  Land-  und  Wasserflugzeug- 
fahrgestelle  (ausführliche  Uebersicbt:  Räder,  die  in  Schwimmer 
eingebaut  sind,  krappbaire  Schwimmer  an  Rädergestellen).  DLZ 
22.  August  1917,  S  15^17.  Ferner:  Ein  vereinigtes  Fahr-  und 
Schwimmgestell.  Fligbt,  11.  Mai  1916,  S.  393.  Weiter:  D'as 
K  1  e  m  i  n  -  Fahrgestell  für  Wasserlandfluigzeuge ;  Quelle:  Nf'L 
21  1 5.38 ;  Das  Faire  y  -  Landegestell  für  Wasserlandfluigzeuge ; 
Quelle:    NfL  21/11.29. 

^''>)  Blanchet,  Notsic'h, wimmer  tür  Flugzeuge  über  See. 
L'Aerophile,  1.— 15.  September  1919,  S.  273.  Aebnlich:  Sdhwimm- 
vorrichtuna;  für  DH  -!-Landflugzeuge,  Aviation  Bd.  11,  Nr.  4  vom 
25.  Ju'i  1921,  S.  103;   QueMe:   NfL  21 '34.34. 


und  gewöhnlich  nicht  aufgeblasener,  schlecht  zu  schützender 
und  daher  betriebsunsicherer  Luftsäckc,  die  nach  den  Er- 
fahrungen mit  Schwimmern  gewöhnlicher  Art  schwerlich 
genügend  seefest  sind,  wenn  sie  für  ein  1  t  -  Flugzeug  bei 
2  t  Verdrängung  nur  30  kg  wiegen'^''). 

c)  B  e  k  ä  m  p  f  u  u.  g  der  H  ö  h  e  n  g  e  f  a  h  r. 

Der  Flieger  wird  nicht,  wie  der  Ballonfahrcir,  durch 
Luftströmungen  in  Höhen  mit  stark  verdünnter  Luft  empor- 
gerissen. Für  den  gewöhnlichen  Luftverkehr  bestehen  daher 
die  Gefahren  geänderter  Luftdichte  nicht.  Lediglich  beim 
üeberfliegen  von  Gebirgen  oder  auch  von  Gewitterwolken, 
sowie  beim  Fernverkehr  der  Zukunft*)  mit  Höhenmotoren, 
dem  in  großen  Höhen  außerordentliche  Geschwindigkeiten 
pi^ophezeit  werden,  sind  Maßnahmen  zum  Schutz  der  Flieger 
und  Fluggäste  gegen  die  Höhenkrankheit  notwendig. 

Anstelle  der  von  Frankreich  immer  noch  empfohlenen 
Atmung  verdichteten  Sauerstoffs  in  schweren  Fla- 
schen"*''^ haben  wir  in  Deutschland  während  des  Krieges 
die  Atmung  flüssiger  Luft  vorteilhaft  und  leicht  ausgebil- 
det**). Erhöhte  Sicherheit  bietet  in  beiden  Fällen  die  selbst- 
tätige Zumessung  des  Sauerstoff  ström  es,  z.  B.  von  35  Liter  h 
in  3,6  km  Höhe  auf  150  Liter/h  in  8  km.  So  wird  dem  Un- 
eingeweihten oder  anderweitig  Beschäftigten  eine  Sauer- 
stoffmenge  zugeführt,  die  der  augenblicklichen  Höhenlage 
entspricht. 

Daß  bereits  von  4  bis  5  km  Höhe  ab  die  geistige 
Leistungsfähigkeit  für  den  Betreffenden  immerk- 
lich, aber  durch  Versuche  "'')  deutlich  feststellbar  abnimmt, 
das  kann  die  anstrengende  und  verantwortungsvolle  Tätig- 
keit der  Führer,  Orter  und  Funker  bedenklich  beeinflussen. 
Für  Flügel,  die  bestimnuuigsgemäß  ülber  5  km  Höhe  gehen, 
sollte  daher  die  Mitnahme  von  Sauerstoffgerät  für  die  In- 
sassen vorgeschrieben  werden. 

Der  Sauerstoff  wird  zweckmäßig  vorgewärmt,  um 
die  Kälte  der  Außenluft,  der  Expansion  oder  der  flüssigen 
Luft  auszugleichen,  etwa  durch  elektrischen  Heizwiderstand 
mit  Thermostat^**). 

Das  Einatmen  mit  Mundstücken  ist  nicht  betriebssicher, 
nur  Befestigung  von  Masken,  die  Mimd  und  Nase  bedecken, 
gewährleistet  zwangläufiges  Atmen.  Für  Personen  mit 
unbehinderter  Nasenatmung  empfiehlt  sich  in  großen  Höhen 
Eiinatmen  durch  die  Nase  und  Ausatmen  durch  den  Mund, 
das  wir,  in  Erweiterung  eines  Vorschlages  von  Everling''''), 
durch  eine  Scheidewand  in  einer  Mund-Nasenmaske  zu 
erzwingen  vorschlagen:  der  „schädliche  Raum"  wird  daim 
kleiner  .als  beim  gewöhnlichen  freien  Atmen.  Zusatz  von 
Kohlensäure  zum  Sauerstoff  soll  für  sehr  geringe  Luft- 
dichten günstig  sein"")- 


•  *)  Vgl.  C.  Eberhardt,  Das  Höhenflugzeug  der  Zukuinft. 
Der  Motorwagen,  Bd.  24,  Nr.  20  vom,  21.  Juli  1921,  S.  405/408. 

**)  S.  Kurt  Bennewitz,  a.  a.  O.  Abschnitt  IVA,  Atem- 
' gerät,  S.  261/275.   Ferner:  Georges  B.  Obcar,  Kurzer  Bericht 
über  deutsche  Atmungsgeräte  mit  flüssigem  Sauerstoff.  Ameri- 
kanisches   Air   Service    Information    Circular,    Bd.   3,    Nr.  236, 
Juli    1921,    S.    134/139;    Quelle:    N.  f.  L.,   22./11.  16. 

Garsau  X,  Se'bsttätiges  Atmiungsgerät  für  große  Höhen; 
Beschreibuno-  Und  Wirkungsweise.  L'AeropHite,  1.— 15.  |uli  1919, 
S.  176. 

«^)  Vor  allem  Kose  hei  hat  auf  die  Notwendigkeit  der 
Atmung  für  die  Sicherung  inaChdrücklich  hingewiesen,  z,  B.  in 
einem  Vortrage  auf  der  VI.  OrdentlicheiU  Mitgliederversammluing 
WOL,  Oktober  1920;    Quelle:  NfL  20/04.01. 

88)  Ein  Sauerstoff-Vorwärmer  für  Höhenflüge,  Army  and 
Navy  Journial,  16.  Apriil  1920. 

E  Everling,  Eime  vereinfachte  Atmuingsimaske  für 
Freiballon-Hochfahrten.    DLZ.,   16.   Februar  1916,  S.  35/36. 

"")  M  d  e  F  o  9  s  e  y  ,  Der  ärztliche  Gesichtspunkt  in.  der 
Luftfahrt.  L'Aemnautiqiie,  Mai  1920,  S.  506/507.  Auch  Gu- 
g  1 1  e  1  m  i  M  e  1 1  i  ,  Die  großen  Höhen  und  der  menschliche  Organis- 
mus. La  Suisse  Aerrenne  (Schweizer-Luftfahrt),  Mai  1920,  S.  130 
bis  133. 
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Für  Fernflüge  in  großen  Höhen  sind  weiter  (vvohl 
sehr  unbequeme)  „Lufttaucheranzüge"»!),  und  vor  allem 
luftdichte  Kabinen,  in  deren  Innerm  Bodendruck 
herrscht^i),  vorgeschlagen  worden,  sie  sollen  im  „Levia- 
than"  von  Breguet  verwirklidht  werden.  Auch  die  Mo- 
toren will  man^i)  in  der  gleichen  Kabine  unterbringen; 
(aber  der  Lärm?!),  oder  ihnen  die  verdichtete  Kabinenluft 
zuführen*).  Wir  halten  es  für  verfrüht,  über  diese  Vor- 
richtung, die  jedenfalls  die  unbequemen  Atmungsschläuche 
entbehrlich  macht,  zu  urteilen,  bemerken  aber,  daß  die 
Folgen  einer  plötzlichen  Undichtigkeit  auf  den  menschlichen 
Organismus  verheerend  wären. 

Die  weitere  Gefahr  der  Luft,  das  Abstürzen,  z.  B 
Abrutschen,  wird  durch  zweckmäßiges  Steuern»-')  bekämpft: 
Drücken,  um  hinreichende  Geschwindigkeit  zum  Aufrich- 
ten zu  erzielen  (im  Nebel  Geschwindigkeitsmesser  beob- 
achten). In  Schweden  hat  man  nachahmenswerte  Merk- 
blätter»-) herausgegeben.  Das  erste  handelt  vom  Tru- 
deln: Motor  drosseln,  alle  Ruder  in  Nullstellung,  damit 
das  Drehen  aufhört:  dann  erst  mit  dem  Höhensteuer  auf- 
richten. 

Dazu  gehört  aber  Höhe!  Unter  500  m  ist  Vorsicht 
geboten ! 

d)  Bekämpfung  der  Landegefahr. 
Wegen  des  Nachhinkens  der  Höhenmesser,  wegen  der 
Luftdruckschwankungen  und  wegen  der  Geländeunterschiede 
ist  vor  allem  bei  Nacht  und  Nebel  unvermutete  Boden- 
berührung  zu  vermeiden.  Zur  Höhenmessung  in  die- 
sem Falle  kommen  akustische  und  elektrische**)  Verfahren 
daneben  auch  Sonden  in  Betracht,  z.  B.  die  in  Frank- 
reich preisgekrönte  Sicherheitssonde  von  Le  Prieur,  ein 
12  m  langer,  unten  beschwerter  Stahldraht,  der  beim  Be- 
rühren des  Bodens  ein  Lichtzeichen  auslöst***). 

Wenn  aber  trotz  aller  Vorbeugungs-  und  Verhütungs- 
maßnahmen eine  harte  Berührung  mit  der  Erde  mit  teil- 
wciser  Zerstörung  des  Flugzeuges  nicht  mehr  zu  vermeiden 
ist,  gilt  es,  beim  Bruch  wenigstens  die  Insastsen  vor  Be- 
schädigungen zu  bewahren.  So  polstert  man  seit  langem 
den  Rand  des  Rumpfausschnittes  für  die  Sitze,  so  hat  man 
auch  die  Teile  der  Kabine,  Sitze  usw.,  weich  auszubil- 
den, auf  die  man  bei  einem  plötzlichen  Stoß  von  vorne  oder 
unten  fallen  könnte.  Seit  dem  Kriege  werden  A  n  - 
schnallgürteT'!)  vielfach  verwendet,  die  das  Heraus- 
fallen wahrend  des  Fluges,  und  vor  allem  beim  Landen,  ver- 
hüten sollen.  Diese  Gürtel  wurden  auf  Grund  ärztlicher 
Gutachten  über  den  Einfluß  plötzlicher  Einschnürung  in 
der  Magengegend  recht  breit  gestaltet,  andererseits  abelr 
mit  Hcbelverschlüssen  versehen,  die  man  leicht  öffnen 
konnte,  um  sich  nach  der  Landung  von  den  Trümmern, 
des  etwa  brennenden  Flugzeuges  zu  befreien. 

Für  die  Sicherheit  im  Luftverkehr  genügen  Halte- 
griffe statt  der  Anschnallgürtel;  die  Reisenden  in  der 
Kabine  können  weder  in  der  Luft  noch  bei  der  Landung 
herausfallen,  freilich  bei  Gewittern,  die  aber  zu  umgehen 
sind,  vom  Sitz  geworfen  werden.  Ofifene  Sitze  wären  da- 


-15.  Juni  1921, 


')  Atim.  1  von  voriger  Seite. 

*•)  Vtrl.  den  mehrfach  erwähmten  Vortraig  vom  B  o  y  k  o  vv 
nebst  der  Aussprache;  femer  das  Buch  von  Bennewitz,  Ab- 
schnitt HA  1  b,  Relative  Höhenmessung,  S  77/79 

*•*)  L'Aerophile,  Bd.  29,  Nr.  11/12  vom  1—1' 
S.  165;   Quelle:  NflL  21/35.18. 

■")  Guglielmin-etti,     Beförderung  von    Reisenden  in 
c  i^o"  n^'/^V'"'"^^'^  Luftkabiinen.  L'Aerophile,  1.-15.  Mai  1916 
132.  Und:  Leben  und  Reisen  in  großen  Höhen.  Ebenda   1  bis 
l3.   luni  1920,  S.  182/1S6.  '  ' 

-    ^}  ^^^^         Trudeln.    L'Aerophile,  1.— pO.  Oktober  1910 

93)  Flugkommissilon  dier  schwedischen  Regierung  •  Rat  umd 
Anwasung^für  FHeger".   Vgl.  Svensk  Motortidning,  31.'0iktober 

94)  Der  Flugdienst  vom  Standpunkt  des  Arztes.  Aeromau- 
tics,  4.  Oktober  1916,  S.  220. 


gegen  mit  solchen  Gürteln  auszurüsten.  Sie  sind  indes, 
mit  ihrem  starken  Zugwind  und  Geräusch,  ein  Stück  des 
Kriegserbes,  das  die  Friedensluftfahrt  ohnehin  nicht  antreten 
sollte. 

Das  gleiche  gilt  für  St u r z  h  e  1  m e^').  Wer  sich  einem 
offenen  Flugzeug  anvertraut,  wird  sich  dieses  anscheinend 
bewährten  Schutzmittels  bedienen;  wer  eine  Kabine  be- 
steigt, könnte  durch  diese  ungeschlachte  Kopfbedeckung 
an  Gefahren  gemahnt  werden,  an  die  er  in  Anbetracht  des 
hohen  Flugpreises  nicht  glauben  will.  Man  verlege  daher 
den  Sturzhelm  wie  den  Gurt  an  die  Wand  und  Decke 
der  Kabine,  indem  miau  sie  gut  polstert,  und  schreibe  die 
Starke,  Weichheit  oder  Federung  dieses  Polsters  vor. 
Für  den  Kopf  der  Insassen  kann  man  dabei  gepolsterte 
elastische  BügeP'')  vorsehen. 

Für  den.  Fall  aber,  daß  b-i  einer  Rruchlandnng  das 
Flugzeug  zum  Schutze  der  Insassen  geopfert  werden  muß 
ist  Madelungs  Vorschlag,  S  o  1 1  b  r  u  c  h  s  t  e  1 1  e  n  ,  etwa 
an  den  Fahrgestellrumpfknoten,  anzubringen,  beachtenswert, 
ebenso  die  Verwendung  von  Metallstreben,  umwickelten 
Holzholmen  und  Triplexglas  an  allen  Stellen,  wo  Personen 
durch  Splitter  verletzt  werden  könnten. 

Zusatz:  Die  Sicherheit  des  Fluggastes  beim  Aussteigen 
vor  allem  nach  harten  Landungen,  läßt  Einstieg  direkt 
Uber  dem  Boden  —  Vorbeugungs-  und  Rettungsmaßnahmen 
in  Einem  ~  erwünscht  erscheinen.  Abb  13  und  14  zeioen 
als  Vorbild  die  Tür  des  Sablatnig  P  3  (a)  ^ 


Abb.   13   u.   14.     Bequeme   cinsteigtür  beim  Sablatnig- 
Ve  rkeh  r  s  -  Einde  cke  r. 

6.  Rettung  aus  den  Gefahren. 

Wenn  auch  die  Gefahrbekämpfung  versagt,  gilt  es, 
die  Insassen  zu  retten,  d.  h.  von  dem  gefährdeten  Flugzeug 
zu  trennen  und  rnöglicihst  sanft  an  eine  Stelle  des'' Erd- 
bodens zu  führen,  von  wo  aus  sie  sic^h  vollends  in  Sicher- 
heit bringen  können.  Der  erste  Teil  der  Aufgabe  löst  der 
Fallschirm,  jedoch  ist  er  in  der  Friedensluftfahrt  lei- 
der nur  in  vereinzelten  Fällen  anwendbar.  Der  Ort  des 
Herunterkommens  ist  dabei  mehr  oder  weniger  Glücksache. 

9^)  Ein  neues  Aufschlagpolster  (Patent).  Aerial  Ao-e  Weekiy 
5.  'Juli  1920,  S.  583.  ^' 
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a)   Rettung  durch  den  Fallschirm. 

Immerhin  ist  der  Fallschirm  als  R  e  1 1  u  n  g  s  m  i  1 1  e  I 
einer  genauen  Erörterung  wert;  gibt  doch  auch  Siegert'"') 
mit  versteckter,  aber  berechtigter  Ironie  seiner  Befürchtung 
Ausdruck,  daß  dieser  Rettungskahn  (oder  Schwimmgürtel?) 
der  Luft  in  Erörterungen  über  Sicherheitsvorkehrungen  eine 
größere  Rolle  spielen  wird,  als  ihm  nach  seinen  bisherigen 
und  voraussichtlichen  späteren  Verdiensten  im  Friedens- 
flugbetrieb,  besonders  im  Luftverkehr,  zukommt. 

Die  Literatur  über  den  Fallschirm  befriedigt  wenig. 
Die  von  S  i  e  g  e  r  t-^'')  empfohlene  Monographie  von  v.  Fal- 
kenberg^')  erfreut  den  Historiker  mehr  als  den  Inge- 
nieur oder  Aerodvnamiker.  Die  Fallschirm absplrünge  aus 
Luftfahrzeugen  während  des  Krieges  waren  Wagnisse  von 
Soldaten,  die  meist  zwischen  einem  Sprung  ins  Ungewisse 
und  dem  Verbrennen  zu  wählen  hatten;  der  Entschluß 
zum  Abspringen  wurde  beim  Fesselballon  häufig  durch 
einen  telephonischen  Befehl  ersetzt.  Und  das  ist  das  wesent-. 
liche:  Wie  will  man  einen  Fluggast  zum  Abspringen  be- 
wegen, nachdem  er  sich  einmal  in  die  mit  Fallschimien, 
Anschnallgürteln  und  anderen  chirurgischen  Instmmenten 
reichlich  ausgestattete  Folterkammer  eines  Verkehrflugzeu- 
ges „Marke  Kriegserfahrungen"  hineingewagt  hat-'*)?  Und 
noch  wichtiger:  Wie  will  man  ihn  am  unzweckmäßigen  Ab- 
springen hindern?  Soll  er  10  m  über  dem  Boden  absprin- 
gen dürfen,  wenn  ihn  der  Start  erschreckt  hat?  Soll  die 
Kabinentür  von  innen  zu  öffnen  sein,  so  daß  die  bekannte 
Zwangsvorstellung  des  Aussteigenmüssens  die  vom  Frei- 
ballon her  bekannt  ist,  die  übrigens  bei  den  recht  gefähr- 
lichen Eisenbahntüren  niemandem  einfällt  sich  frei  be- 
tätigen und  dabei  vielleicht  den  Schirm  stehen  lassen  kann? 
id  wenn  der  Fallschirm  nach  langem  Lagern  versagt? 

Derartige  Rettungsm  Ittel  sind,  am  falschen  Platze  und 
i  n  Uebermaße  verwendet,  ein  Mißtrauensvotum,  das 
sich  die  Flugtechnik  selbst  ausstellt.  E.s  muß  den  Fluggast 
abschrecken,  wenn  man  ihm  sogleich  einen  Schirm  auf  den 
Rücken  bindet  oder  ihm  auch  nur  den  Traggurt  umschnallt; 
auch  dann,  wenn  es  allgemeine  behördliche  Vorschrift  wäre. 

Nicht  anders  lägen  die  Verhältnisse,  wenn  es  gelänge, 
die  Kabine  als  Ganzes  abzuwerfen*),  wie  man  es  mit 
dem  Korb  eines  Fesselballons  bereits  erprobt  hat**).  Die 
Kabine  ist  nicht  schwer,  und  mit  dem  Oewicht,  das  in 
Gestalt  von  20  Fallschirmen  20  Reisende  herunterträgt, 
läßt  sich  ein  Käfig  mit  20  Insassen  erst  recht  bewältigen. 
Von  interessierter  Seite  wurde  sogar  vorgeschlagen,  solche 
Kabinen  mit  leichten  Kapok-Stoßdämpfern  auszustatten. 
Auch  die  Schwierigkeiten  des  Einbaues  eines  lösbaren  Ge- 
rüstes in  das  Rumpf  fach  werk  lassen  sich  überwinden.  Ge- 
fährlich bleibt  immerhin  der  plombierte  Griff  am  Führer- 
sitz, der  den  Absturz  der  Kabine  auslöst;  die  plombierten 
Notbremsen  in  der  Eisenbahn  werden  tatsächlich  hin  und 
wieder  gezogen,  mit  oder  ohne  Absicht.  Dann  bleibt  der 
Zug  stehen,  er  ist  sicherer  als  in  der  Fahrt.  Die  Kabine) 
dagegen  fällt  zum  Entsetzen  der  Insassen,  wohin  der  Zu- 
fall es  will;  vielleicht  auch  allzudicht  über  dem  Erdboden. 
Natürlich  müßte  nach  dem  Berühren  des  Bodens  der  Fall- 
schirm von  der  Kabine  gelöst  werden  können,  um  Schleif- 
fahrten zu  vermeiden.  Die  Vorrichtung  dazu  bildet  in  der 
Luft  eine  weitere  Gefahr,  und  welcher  Fahrgast  soll  sie 
bedienen  ? 

Dann  ist  es  doch  noch  besser,  das  Flugzeug  als 
Ganzes  mit  einem  Fallschirm  zu  fangen.   Greift  dieser 


S  i  e  g  e  r  t ,  Bemerkungen  zur  Ausschreibuing  des  50  000  M.- 
Preises zur  Hebung  der  Sicheitieit.  Der  Luftweg,  6.  Mai  1920, 
S.  1/2. 

37)  G.  v.  F  a  Ik  e  n  b  e  r  g  ,  Der  Fallschirm,  Berlin  SW62,  1912. 

"*)  Aehnliche  Bedenken  erheben  Bader  und  die  Schrift- 
leitung der  (holländischen)  Avia,  15.  Mai  1920,  S.  82/83. 

*)  Hans  Strobl,  Zur  Zukunft  des  Fallschirmes.  Der  Luft- 
weg,  Bd.   5,  Nr.   35/3fi   vom  8.  September  1921,  S.  258. 

•*)  A.  Zezi,  Ein  Absprung  mit  dem  Fallschirm  von  No- 
bile. L'Aeronautica,  Bd.  4,  Nr.  4  vom  April  1921,  S.  75/77; 
berichtet:   NfL  21/36.17. 


oben  an,  so  daß  das  Flugzeug  auf  die  Räder  fällt,  so  kann 
man  7  m  s  Sturzgeschwindigkeit  zulassen.  Das  gäbe  bei 
einem  •2-t-Flugzeug  etwa  4(X)  m^  Schirmfläche  und  120  kg 
Mehrgewicht.  Unmöglich  ist  das  also  nicht;  ist  es  aber 
nötig?  Ein  solches  Riesensegel,  das  dem  Flugzeug  die 
Lenkbarkeit  raubt,  könnte,  z.  B.  bei  Brand  oder  ungewoll- 
tem Lösen,  sogar  verhängnisvoll  werden.  Daher  ist  der 
Vorschlag  erwähnenswert,  auch  in  diesem  Falle  die  Kabine 
\'om  Fhigzeug  trennbar  zu  machen,  so  daß  der  Fallschirm 
zuletzt  nur  jene  trägt.  Die  eigentlichen  „Indikationen"  des 
Fallschirmes,  Brände  und  Abstürze,  sollen  außerdem  durch 
Vorbeugung  und  Verhütung  ausgeschaltet  werden. 

Aber  selbst  im  Fall  eines  Absturzes  nützt  der  Fall- 
schirm nichts  in  dem  häufigen  Fall,  daß  jener  durch  Kur- 
ven in  Bodennähe  verschuldet  ist.  In  England^^)  ist  es 
freilich  gelungen,  von  der  Towerbrücke  aus  mit  30  m,  in 
Amerika^oo)^  aus  dem  Fhigzeuge  mit  42  m  Bodenabstand 
herabzu kommen ;  den  „Rekord"  hält  der  deutsche  Fall- 
schinnbauer H  e  i  n  e  c  k  e  ,  der  in  Norwegen  aus  35  m 
Höhe  sicher  absprang.  F>och  handelte  es  sich  dabei  stets 
um  günstiges  Gelände  (Wasser  bezw.  Flugplatz)  und  um 
eine  einzelne  Person.  Aus  einem  brennenden  oder  zerschosse- 
nen Flugzeug  ein  Kilometer  über  Wald-  oder  Wiesenge- 
lände ist  ein  Absprung  natüriich  gerechtfertigt.  Aber  wie 
selten  ist  ein  Brand,  und  wie  oft  kann  er  gelöscht  werden! 
Nach  einem  Zusammenstoß  mit  einem  anderen  Luft- 
fahrzeug, beim  Streifen  eines  Gebäudes,  beim  Abrutscheti 
in  der  Kurve  dicht  über  dem  Boden  oder  gar  beim  Kopf- 
stand nach  der  Landung  ist  weder  Zeit  noch  Gelegenheit, 
zum  Fallschirm  zu  greifen.  Solange  nicht  statistisch  festge- 
stellt ist,  daß  ein  hinreichender  Bruchteil  von  Unfällen 
„fallschiinnfähig"  ist,  wäre  es  daher  verfehlt,  den  Luft- 
verkehr mit  Vorschriften  über  Mitfühlren  von  Fall- 
schirmen zu  belasten,  jedenfalls  wäre  zugleich  eine  min- 
destens alljährliche  eingehende  Revision  mit  vorzuschrei- 
ben!, damit  das  Rcttungsm Ittel  nicht  gefahrverstärkend  wirkt. 

Vor  allem  kommt  für  den  Luftverkehr  nur  ein  Fall- 
schirm in  Frage,  der  folgenden  Bedingimgen  entspricht: 

A)  (Betrieb  s  ich  c  r  he  i  t,  insbesondere  durch  zwang- 
läufiiges  tntfalten, 

B)  Datiernd  am  K  ö  r  p  e  r  des  Reisenden  befestigt, 

C)  Möglichkeit,  nach  allen  Seiten  abzuspringen, 

D)  Gewißheit,  vor  dem  Entfalten  vom  Flugzeug  klar 
zu  kommen, 

E)  L  e  n  k  b  a  r  k  e  i  t. 

Erfreulicherweise  ist  es  ein  Erzeugnis  der  deutschen 
Industrie,  bei  dem  diese  Forderungen  vereinigt  sind.  Wir 
kommen  darauf  sogleich  zurück. 

F)  Von  anderer  Seite  wird  als  weitere  Forderung 
die  Dämpfung  des  Stoßes  nach  dem  Entfalten  genannt. 
Die  Ballonhüllen-Gesellschaft  (Textilwerke,  Müjler)  haben 
zwei  Bauarten  herausgebracht,  die  vom  Flieger  den  Ruck 
nach  dem  Entfalten  fernhalten  wollen:  Beim  Stufen- 
fallschirm ist  die  tragende  Fläche  in  eine  Anzahl  Ringe 
aufgelöst,  die  sich  nacheinander  entfalten,  und  bei  der 
anderen  Anordnung  läuft  eine  Bremse  zwischen  Flieger 
und  Fallschirm  ab,  um  den  Ruck  nach  dem  Entfalten 
aufzunehmen*).  Diese  Einrichtung  ist  sogar  in  dem  Haupt- 
wettbewerb (vgl.  Einleitung  dieses  Aufsatzes)  mit  dem 
größten  Teil  des  Preises  bedacht  worden**).    Doch  wird 


39)  Ein  Faifflsichirm  für  besionders  geringe  Höhen  (Der 
„Schutzengel").  Fliight,  22.  November  1917,  S.  1221.  Audn:  Die 
Wirkungsweise  des  C  a  1 1  h  ro  p  -  Fallsdiirmes.  The  Aeroplane, 
31  ]uh  1918,  S.  391.  Und:  Fallschirm  für  Flieger.  Flugsport, 
23.  Oktober  1918.  S.  526/533. 

10")  Fallschirm  für  Flugzeuge.  Sdentific  American^,  12.  |uK 
1919,  S.  32/33. 

*)  Der  Stufeni-  umd  Bremsfallschirm  der  B.  G.  Textilwerke 
O  m.bH.,  Tem'pdhof.  Der  Luftweg,  Bd.  5.  Nr.  17/18  vom 
5  Mai  1921,  S.  141;  auch  Luftfahrt,  Bd.  25,  Nr.  6  vom  2. Juni 
1921,  S.  110. 

**)  'Der  Luftweg,  Bd.  5.  Nr.  29/30  wm  28.  Juli  1921,  S.  231 
und  Nr,  31/32  vom  11.  August  1921   S.  237/238. 
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von  anderer  Seite*)  in  schärfster  Form'  darauf  hinge- 
wiesen,  daß   erfahrungsgemäß   solche  Vorrichtungen 


ffar 


nicht  ertorderhch  seien,  weil  der  Entfaitungsstoß  oTine  Be- 
schwerden bei  vielen  Absprüngen  ertragen  wurde  Dör 
schwere  Bremsklotz  sei  sogar  gefährlich  ! 


Abb.  Id.  Fallschirm  in  seiner  Abb.  17.  Fallschirm,  Flicirer 
Hülle:    a)   Tragieinen,  b)   Be-    von  vorn:  a)  Befestigung  der 

halterleme.  Tragseile  am  Gurt. 

Abb.   16.    Fallschirm  am   Flie-    Abb.   18.    Verpacken  des  Fall- 
ger: a)  Aiitziehleine.  schirmes: 

a)   aufgeschlossene  Tragseile. 

Zu  den  übrigen  Forderungen  A  bis  E  sollen  die  ver- 
schiedenen Fallschirmbauarten  erörtert  werden. 

Für  das  b  e  t  r  ie  b  s  ic  h  e  r  e  Arbeiten  des  Fallschirms 
hat  man  bereits  vor  langem  vorgeschlagenf),  den  Fall- 
schirm mit  federndem  Rand  in  einer  Hülle  zu  verpacken 
deren  federnder  Verschluß  durch  eine  Leine  vom  Absprün- 
genden,  oder  falls  dieser  den  Fallschirm  auf  dem  Rücken 
tragt,  durch  ein  Zugglied,  das  am  Flugzeug  befestigt  ist 
ausgelöst  wird.  Besser  ist  es,  eine  solche  Verbindung 
als  Aufziehleine  zu  verwenden,  die  den  Fallschirm 
mit  der  Spitze  zuerst  aus  dem  Behälter  am  Körper  des  Ab- 
springendentt)  oder  mit  dem  Rand  zuerst  aus  dem  Be- 
hälter an  der  Abreißschnur  selbst  herausziehtttt)-  In 
Abb.  15  bis  IQ  sind  Bauart  und  Wirkungsweise  des  Hei- 
necke-Fallschirms dargestellt.  Er  wird  mit  aufgeschlos- 
senen Lernen  zuerst  in  einem  Behälter  verpackt,  der  hin- 
ten am  Flieger  befestigt  ist,  auf  dem  er  sitzen,  mit  dem 
er  sich  frei  im  Flugzeug  bewegen  und  nach  allen  Seiten 
hin  abspnngen  kann.  Eine  Leine  verbindet  die  Fallschirm- 
spitze durch  den  Behälterdeckel  hindurch  mit  dem  Flug- 
zeug. Beim  Absprung  öffnet  sie  erst  den  Behälterdeckel, 
zieht  dann  den  Fallschirm  heraus,  bringt  ihn  in  eine  solche 

*)  Kurt  Jäger,  Eine  Preisgerichtsentscheidung,  Kritik  an 
dem  Spruch  des  Prcisgeriehts  der  deutschen  Luftsnort-Kommission 
vom  lull  d.  J.  Illustrierte  Flugwoche  (IFW),  Bd  3  Nr.  17  vom 
17.  August  1921,  S.  349/351. 

^     t)  Amerika™ sehe  Patentschrift  1015  684,  ähaliidi  dier  Fbyd- 
Snuth-Fallschirm ;   Quelle:  NHL  21/20.31. 

tt)  So  ist  der  Heinecke-Fallschirm  ausgeführt.  Vgl.  H  H. 
Kromer,  Der  Flugzeug- Fall  schirm  „Heinecke'.  Flugsport  vom 
17.  September  1919,  S.  651/659.  Auch:  Aus  der  Falischirm- 
technik.  Fallschirm-Sond'emiummer  der  Luftpost  Bd  3  Nr  14 
vx>m  6.  April  1919,  S.  44/6,  und:  Die  Fallschirm'e  Heinecke  und 
I  aulus,  ebenda  S.  10/i2;  ferner:  Zur  Entwicklwgsgesdiichte  des 
Fallschirm^  ebenda  S.  1/3.  Endlidi:  Th.  R  o  c  k  enle  f  I  e  r  ,  Der 
Heinecke-Fallschirm.  IFW  Bd.  3  vom  27.  April  1921  S.  162/165 
1  263^37?  vo'  ^rni^'  "'^   amerikamscbe  Patentschrift 


Lage,  daß  er  sich  durch  den  Flugvvind  unbedingt  entfalten, 
muß,  und  lost  sich  dann  vom  Fallschirm  an  der  Befesti- 
gungsstelle, wo  sie  mit  zwei  Abreißschnüren  angeknüpft  ist 
Die  Aufziehleine  ist  so  lang,  daß  der  Fallschirm  sich 
erst  entfaltet,  wenn  er  vom  Flugzeug  völlig  klar  gekommen 

IST.  I 

Dijes  und  die  Möglichkeit,  ohne  Vorbereitung  abzu- 
spnngen,  wird  auch  vom  Auslande  als  besonderer  Vorzug 
dieses  deutschen  Fallschirms  vor  seinem  englischen  Nebeiv 
buhler  hervorgehoben i"-'). 

Die  ständige  Befestigung  am  Luftreisenden  ist  jeden- 
talls  notwendig  und  dem  Anhaken  an  den  Traggurt  im 
Bedarf  s  falle')  vorzuziehen,  da  in  den  wenigen  Fällen 
m  denen  der  Fallschirm  wirklich  retten  kann,  nur' 
Sekunden  zur  Verfügung  stehen,  in  denen  der  Fluggast 
außerdem  verwirrt  ist  und  den  Entschluß  zum  Absprmo-en 
fassen  muß. 

Die  Figur  rechts  unten  in  Abb.  23  und  Abb  24  zeiot 
die  Mi  ttel  leine  des  'Heinedke-Fallschirms,  die  ihm  teTl- 
weise  Lenkbarkeit  gewährt:  Beim  Anziehen  wird  der 
Fallschirm  weniger  gewölbt  und  fällt  rascher,  kann  also 
gunstige  Windstromungen  länger  ausnutzen,  unvorteilhafte 
rascher  durchfallen;  er  kann  ferner  nach  der  Landuno-  um 
Boden  den  Fallschirm  umstülpen  und  damit  leichtei  zum 
Stillstand  brmgen.  Cawdery  will  den  Fallschirm  durch 
zwei  gegenüberliegende,  willkürlich  verschließbare  Oeffnun- 
gen  beherrschen. 

■  M!"u"?'''fu"  '^^  "^'^'^  "i'^ht  gelungen,  den  Fallschirm 
wirklich  lenkbar  zu  machen.  Denn  als  Gleitflugzeug  aus- 
gestaltet, wurde  es  zu  sperrig  und  schwer. 

+•   .  '^^^  Fallschirmes  genügt  nach  prak- 

tischen  Erfahningen.    Erwähnt  sei,  daß  die  Theorie  für 
KH^^'  Tragieinen,  ebenso  wie  für  zu  kurze,  Unstabilität 
ergab  i") ,  dagegen  wird  von  anderer  Seite  eingewendet 
clali  die  Benutzung  nur  für  ebene,  nicht  für  kugelschalen- 
tormige  Fallschirme  gilt**). 


Abb.  m.  HeiiiLL 


eine  nach  dem  Landen. 


Sieht  man  von  der  Betriebsicherheit  infolge  einfachen 
zwanglaufigen  Zusammenhängens  ab,  so  wäre  es  grundslätz- 
lich  vorteilhaft,  wenn  die  Verbindung  mit  dem  Flug- 
zeug überhaupt  wegfiele.  Der  Unz-  und  der  Valere- 
Leeompte-Schirm  werden  durch  H  i  1  f  s  s  c  h  i  r  m  e  im  Sturz- 

u  1         ^;  Brodetsky,  Di,e  Stabilität  des  Fallschirmes  To- 
hoku  Mathematical  Journal,  Augusit  1918,  S  116/123 
,  (Nordens  van),   Eime  Flug  Veranstaltung-  in 

Ladugardagarde.   Svensk  Motortidnimg,  30.  Juini  1920  S  404/406 
)  Der  Calthroph„'H"-Fall9Chirm.   Flight,  Bd   14  'Nr  12  vom' 
23.  März   1922,  S.  176/177;    Beridhte  NfL  22/i8.16 

**)   H    Bateman,   Stabilität  des  Fallschirmes 
und  Hubschraubiers;  Beridht  Nr.  80  im  fünften  Jahrbuch 
des  amerikanischen  Scmderbeirates  für  Luftfahrt,  1919,  Washing. 
ton  1920,  S.  783/789;   Quelle:  N.  f.  L.  21/33,  22  ^^»^^g- 
***)   L'Air,   Bd.   1    vom  5.  September  192Ö,  S.  17. 
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wind  geöffneti"3),  ebenso  der  von  Ors*).  Der  Flieder 
muß  diesen  Hilfsschirm  herausziehen:  er  darf  also  nicht 
verwirrt  oder  verletzt  sein!  Bauarten,  die  den  Schirm  hoch- 
schleudern, wie  die  von  Odkolek-'-')  und  van  Meter^"''), 
sind  bei  Abstürzen  unter  Umständen  vorteilhaft,  köaneni 
aber  auch  ,,von  selbst  losgehen"  oder  versagen.  Das  Her- 
ausschleudern des  ganzen  Fliegers  ist  vielleicht  wirk- 
samer als  sein  Herausziehen  durch  den  Schirm  im  Flug- 
wind, dürfte  bei  dem  Benutzer  aber  das  Gefühl  des  Reisens 
auf  einem  Pulverfaß  auslösen. 

Andere  Maßnahmen  bezwecken,  die  Tragfähigkeit  oder 
Sicherheit  zu  erhöhen  :  S  h  o  e  m  a  k  e  r  s  Doppelfallschirm**) : 
Dem  Abspringenden  wird  auf  Brust  und  Rücken  je  ein 
Paket  geschnallt;  er  hängt  an  zwei  Schirmen!  Der  Dif- 
ferentialf  allschirm  von  Ulinski***)  besteht,  ähn- 
lich den  Düscnflügeln  von  Lachmann***),  aus  einer  Kugel- 
schale mit  Stauschirm-Ring  und  „Differential-Ringspialte", 
deren  Oeffnung  die  Fallgeschwindigkeit  zu  regeln  gestattet 
Er  soll  neuerdings  von  CalthroiJ  nachgeahmt  werdenf). 

Auch  eine  Art  Seilbahn  zum  lieben  von  Fallschirm- 
abstürzen'"'') hat  man  geschaffen. 

So  erfreulich  die  Erfolge  der  Fallschirmtechnik  sind, 
und  so  verdienstlich  vor  allem  für  die  Sicherheit  der  K;riegs- 
luftf ahrer,  in  der  Verkehrstechnik  gilt  Vorbeugung,  nicht 
Rettung,  und  Rettungsm'ittel  haben  nur  Berechtigiuig,  wenn 
sie  nicht  allzu  selten  anwendbar  sind.  Daß  diese  Art 
Rettimg,  worauf  bisher  noch  nicht  genügend  hingewiesen 
wurde,  unbeteiligten  Dritten  recht  unangenehm  werden 
kann,  wenn  sie  ohne  „Rara-Parachute"  in  einen  solchen 
Fallschirmregon  von  Fluggästen,  die  nach  einer  Panik  ihren 
Luftomnibus  verlassen,  hineingeraten  das  ist  ein  all- 
gemeiner Nachteil  des  gesamten  Verkehrs  in  der  dritten 
Dimension,  über  den  sich  die  Luftrechtler  streiten  mögen, 
und  den,  das  ist  unsere  Meinung,  die  Menschheit  ihren 
großen  Kulturaufgaben  zuliebe  geduldig  auf  sich  nehmen 
muß. 

b)  Andere  R  e  1 1  u  n  g  s  m  i  1 1  e  1. 
Der   Fallschirm   läßt  sich  vergleichen  mit  dem  Ret- 
tungsboot der  Seeschiffe,  das  dem  Auge  des  Passagiers  ver- 
deckt ausgestellt  und  ständig  überwacht,  aber  fast  nie  be- 
nutzt wird,  sogar  im  Oetahrfalle,  wie  bei  der  Titanic,  ver- 


'■'■')    Vgl.   Anm.  S.  514. 

^03)  A  Bäsch,  Die  U  n  z  sdie  Fallschirmkonistruktion.  Der 
Flug  März  April  1920,  S.  29/31;  und:  Flugpost  Bd.  13,  Nr.  15  vom 
20  Juli  1921  S.  329  331.  Auch:  L.  P.  Franfzeii  Der  Fliug- 
zeug-Fallschirm  Valere-Lecomte.   Avia,  1 5.  Mai  1920,  S.  82 

bis  83.  ,  \A  ± 

'ü*)  Di-e  FailschirmrAuslösevorriditunig  nach  van  Meter. 
Aircraft  Journal,  14.  Februar  1920;  femer:  Aviation  vom  29.  No- 
vember 1920;  Quelk:  NFL  21/15  22. 

'05)  -Die  Handhabung  des  Fallschirmes.  The  Aeroplanc  (Aero- 
nautical  Engimeiering),  31.  Dezember  1919,  S.  2196/218. 

lofi)  Vgl.  Erwiderung  gegen  Carga.nico  von  R.  v.  Ben- 
t  i  v  e  g  n  i  Ein-  und  mehrmotorige  Flugzeuge.  Automobil-  und 
Flugverkehr,  juli/Auigust  1920,  S.  590. 

*)  Andre  F  rächet.  Der  Ors-Fallschirm.  Les  Aijes,  Bd.  2 
Nr  52  vom  15.  Jura  1922  S.  2/3. 

**)  Quelle:  NfL  20/06.01. 

***)  Leopold  Bremer,  Der  Fing,  Bd.  13,  Sonderheft  vom 
Dezember  1920,  S.  90/92;  berichtet:  NfL  21/8.31. 

t)  Weitere  Fallschirmaufsätze:  L.  P.  F  r  a  n  t  z  e  n,  Fallschirme 
als  Luft-Rettungsriinge"  für  Flieger;  Quelle:  NfL  20/02.01; 
und-  'Neuere  FaHschiirmabsprünge ;  Quelle:  20/07.02.  Em  neuer 
Fallschirm  von  P.  Varney;  Quelle:  21/44.22.  Werner  von 
Langsdorf!,   Der  Fliugzeugfallschirm ;   Quelle:  21/23.26. 


sagen  kann.  Die  Parallele  mit  dem  Sees<^hiff  weist  auch 
auf  andere  Rettungsmittel  hin.  Z.  B.  könnte  man  an  die, 
freilich  keineswegs  sichere,  Ueber  nähme  aus  einem  ge- 
fährdeten Luftfahrzeug  auf  ein  anderes  oder  auf  den  Boden 
denk-en.  Steuerloses  Treiben  kommt  aber  nur  bei  Luft- 
schiffen vor;  aus  einem  „gestrandeten"  Flugzeug  rettet 
eine  Leiter,  etwa  Klapp-  oder  Strickleiter;  aus  einem, 
das  ins  Wasser  geraten  ist,  ein  aufblasbares  Faltboot, 
wie  das  der  Textilwerke  oder  das  Austin-Rettungs- 
floß*). Zum  Befreien  aus  gestürzten  Flugzeugen  müßten 
die  aus  den  D-Zügen  bekannten  Kästen  mit  Beil  und 
Säge  für  jede  Kabine  vorgeschrieben  werden. 

Das  wracke  Flugzeug  wird  bereits  durch  die  Schwer- 
kraft an  das  ,,Ufer",  auf  den  Erdboden  gebracht.  An  die 
Stelle  der  Wechselwirkung  von  Wasser  und  Luft  tritt  das 
Verschlagen  durch  den  Wind.  Rettung  aus  „Luftnot".  Ra- 
ketenapparate, Abschleppen  beschädigter  Fahrzeuge  usw., 
kommen  also  im  allgemeinen  nicht  in  Betracht,  ausgeniom- 
men  vielleicht  das  f  u  n  k  t  e  1  e  g  r  a  p  h  i  s  c  h  e  Herbeiholen 
von  Hilfe  nach  Notlandungen  in  unbewohnten  Gegen- 
den. Es  ist  daher  auch  außerordentlich  schwierig,  den 
Fluggästen  Vorschriften  zu  machen,  wie  sie  sich  in 
(jefahrfällen  verhalten  sollen.  Sie  würden  dadurch  nur  kopf- 
scheu werden  und  sich  doch  nicht  danach  richten.  Scihon 
der  Versuch  solcher  Vorschriften  wäre  strafbar,  weil  dem 
Vertrauen  zum  Flugverkehr,  und  damit  der  Entwicklung 
der  Luftfahrt  schädlich. 

7.  Die  Sicherheit  im  Fluge. 

Unsere  Betrachtungen  haben  gezeigt,  daß  Sicherheit 
im  Fluge  in  erster  Linie  durch  Vorbeugungsmaßnahmen,, 
erst  in  allerletzter  durch  Rettungsgeräte  möglich  und  zu 
erstreben  ist. 

Sie  haben  aber  auch  dargetan,  dal5  unsere  heutigen 
Flugzeuge  in  der  Luft  zwar  recht  sicher  sind,  daß  ihre 
Wechselwirkung  mit  der  Erde  bedenkliche  Folgen  haben 
könne,  und  daß  die  Abwehrmaßnahmen  noch  nicht  ge- 
nügen. Sollten  wir  hier  nicht  auf  dem  Holzwege  sein? 
Ist  es  nötig,  daß  ein  Fahrzeug  hödiste  Geschwindigkeit 
in  der  Luft  mit  gefahrvoll  schnellem  Lauf  am  Boden  vereint? 
Müssen  wir  unsere  Antriebsmittel  nicht  anders  verweirten? 
Neben  manchen  anderen  Sichefheitsvorkehrungen  wurde 
auch  hierfür  ein  Weg  angegeben.  Die  technische  Ent- 
wicklung wird  lehren,  ob  man  so  oder  ähnlich  weiter  kommt. 

Daneben  harrt  eine  andere  Aufgabe  der  Lösung:  Ist 
der  Schrei  nach  Sicherheitsvorrichtungen  zeitgemäß?  Ist 
er  nicht  vielmehr  dazu  angetan,  die  Oeffentlichkeit  glauben 
zu  machen,  daß  ihre  Ansichten  über  die  Unsicherheit  des 
Fliegens  —  Ansichten  aus  der  Vorkriegsentwicklung,  ge- 
nährt durch  die  Verluste  im  Feindflug  —  berechtigt  sind? 
Zeigen  wir  auch  durch  die  Art  unserer  SicWerheitsmaß- 
nahmen,  daß  das  Luftfahrzeug  sich  schon  jetzt  der  Eisen- 
bahn, dem  Kraftwagen,  dem  Dampfer  ebenbürtig  an  die 
Seite  stellen  kann.  — 

Der  Seemann  hat  als  Zeichen  den  Anker,  nicht  den 
Kettungsring,  so  wenig  er  diesen  missen  mag.  Unser  Aus- 
hängeschild sei  der  aufwärtsstrebende,  sicher  tragende,  kraf- 
tig treibende  Flügel,  nicht  der  ins  Ungewisse  abwärts 
schaukelnde  Fallschirm. 

So  erwecken  wir  Vertrauen  für  die  Luftfahirt.  So  be- 
reiten wir  ihrem  Aufstieg  den  Luftweg. 


*)  Quelle:  NfL.  21/26.30.  • 


In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  bitten  wir  bei  Einsendung 
von  Manuskripten,  Abbildungen  und  Klischees,  deren  Rücksendung  gewünscht  vMrd,  das 
beizulegen.  jEden  Ersatz  für  In  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  dm-ch  YeMchulden 
der  Post  oder  der  Boten  In  Verlust  geratene  Manuskripte  usw.  müssen  '^rj"  Rücks  «h*  auf  die 
Zeitverhältnisse  ablehnen.  Die  Redaktion. 
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Bericht  über  die  Sitzung  der  Normalien-Kommission  des  V.d.M.I. 


1     Bericht  über  den  Stand  der  gesetzlichen 
Normen. 

Für  die  gesetzliche  Bindung  sind  insgesamt  36  Kraftf;ihr- 
baunormen  durch  die  Normalien-Kommission  ausgewählt  worden 
Diese  werden  in  folgende  Hauptgruppen  eingeteilt: 

A.  Grundnormen: 

Elektrische  Spannungen 

Qewindezapfen 

KühlerfüUschrauben. 

B.  Konstruktionsteile: 

Sechskantschrauben 

Sti'ftschrauben 

Muttern 

Sti'fte. 

C.  Motorteile; 

Zündkerzen. 

D.  Vorschriften: 

Bedifcnungshebel 

E.  WagenteiJe: 

Luftreifen  und  Feigen  fiir  Pcrsonenkr;iftwngcn 

Vollgummireifen 

Federblätter 

Rollenketten 

Stützen  für  Seitenlaternen 
(iabclstützen  für  Azetylenscheinwerfer. 

üher^liI"'R'^'"f"        P'","^™  ursprünglich  ein  Normblaft 

Uber  die  Belastung  und  den  Luftdruck  der  Reifen  für  Personen- 
u^gcn  wcterhm  als  gesetzliche  Norm  beabsichtigt.  Der  "n 
der  Normali,en-Komm,ssion  vorgelegte  Entwurf  enthielt  Werte 

Jrer"luf;reiV"'"""f  "^i"^  ^'^'^  Lebensdaue'' 

edoch  ,Ä  Hnn  wr'"^i'-  ^'5  B^'^^t""k^s^ahlen  entsprachen 
jedoch  nicht  den  Wünschen  und  Erfahrungen  der  verbrauchen- 

oL^  T""'  ,'l'^^^«'-;"t'i^-h   höhere    Beansprt.ch  ngen  dir 
üumm.reiten  verlangten.    Da  in  absehbarer  Zeit  eine  Einiffunsr 
zwischen  Qummnndustrie  imd  Automobilindustrie  nicht   zf  er^ 
warten  i.st,  wurde  dieses  Normblatt   zunächst  gestrichen 
2.    F  e  i  n  g  e  w  i  n  d  e. 
Die  Normalien-Kommission  hatte  vor  ungefähr  2i.>  Jahren 

aussS''Sf'n^/'"^f'""'\f"^^^'''^'^^'t^^'  ^'^^^^  "A^bdts- 
aubschuH  für  Gewinde  im  Normenausschuß  der  deutschen  In- 
dustrie vorgelegt  und  dort  auch  Zustimmung  erhalten  dL  b i  - 
henge  Krafttahrbaunorm  G  305  gibt  die  Steigungen  und  dnon 
abhängigen  Werte  dieses  Feingewindes  an.  Unte?desse  wuideS 
'-m  NDI  von  selten  der  Werkzeugmaschinenindustrie  Abände- 
rungswunsche laut,  die  dahin  gingj^n,  die  Steigunge!'  1:25  und 
2,3  mm  -auszumerzen  und  die  übrigen  Steigungen  anders  auf 
die  Durchmesser  zu  verteilen.  Die""  Gründe  fih  den  W  h 
der  Werkzeugmaschinenindustrie  sind  kurz  folgende- 

die  ?tL^n;!'^^9%'"'^T'*"''''u''L^'*"'^^™^?  Zukunft 
dann  rfnS;  """J  W"-tschaft:ich  sind  also 

Sännet  H  r  s.o'che  C.ewinde  zu  schneiden,  bei  denen  die 
S  eigung  des  Gevy.ndes  in  der  der  Leitspindel  enthalten  ist.  Denn 
von  H^nH  "  ,^'^'\.SLiPPort  mit  ausgeschlagenem  Mutterschloß 
von  Hand  zurückgeführt  und  wieder  eingeschlagen  werden 
auscwü  R  Vr'V^  eingehender  Verhandlungen  mit  dem  Arbeits- 
ausschuß für  Gewmde  kam  ein  Vermitt;ungs\oischlag  zustande 
der  der  gesamten  Automobilindustrie   mit   Rundschreiben  vom' 

Lnfnhi"         ?*f*  ^"■'^'^      diesem  Rundschreiben 

empfohlen,  iin  Interesse  der  Einheitlichkeit  den  Vermittlunes- 
eiTÄ  anzunehmen,   da   die  AutomobSSe 

ein  großes  Interesse  daran  hat,  Gewindewerkzeuge  und  -lehren 
un  '^H  Lager  zu  erhalten.  Der  Vermittlungsvorschlag  ist 
unterdessen  in  den  Mitteilungen  des  N.  D.I.,  Heft  20  vom 
oJiM  (  f"'  yei-offentlichung  gekommen.  Dieses  Feingewinde  3 
ergibt  folgende  Steigungen: 

0,75  mm  für  dre  Durchmesser  6—8  mm 

\r      "     "     >>  "         '9-11  „ 

"     "      »  „        12 — 25  „ 

f        "     "      „  „        53—100  „ 

^        "     „     „  „      über  100  „ 

Auf  unsere  Rundfrage  gingen  insgesamt  nur  25  Antworten 
em,   von  denen  zwei   Firmen   die  Umstellung  ablehnten.  Die 


am  28.  Juli  1922. 


iibngen  Firmen  erklärten  sich  im  Interesse  der  Einheitlichkeit 
mit  unserem  Vorschlag  einverstanden,  obwohl  in  zahlreichen 
Werken  bereits  nach  unserem  Feingewindenormblatt  G  305  ge- 
arbeitet wird  und  durch  die  Umstellung  große  Unkosten  ent- 
stehen. Die  Umstelkmg  auf  das  neue  Gewinde  wird  sich  in 
der  Iraxiis  nicht  so  unangenehm  bemerkbar  machen,  da  ja  in 
den  verschiiedenen  Werken  nicht  alle  Gewindedurchmesser  zur  ' 
Anvvendiing  kommen  und  außerdem  von  den  verwendeten  Ge- 
wiindegroßen  wiederum  eine  gewisse  Anzahl  in  den  bisherigen 
Abmessungen   beibehalten   werden  kann. 

Die  Normalien-Kommission  beschloß  einstimmig  die  Um- 
s  eUung  aut  das  neue  Gewinde  und  beauftragte  das  Normen- 
zSeiten"^"  Kraftfahrbaunormblatt  G  305  aus- 

3.    S  t  a  h  ;1  ,g  u  ß  r  ä  d  e  r. 
Die  Stahlgi^eßereien  hatten  vor  längerer  Zeit  eine  Normung 
tZsln   Et^f  V'''  Lastkraftwagen  beantragt,  wobei  sie  3 
bis  zu'  ?n  0.  ,f Verringerung  der  Sortenzahl  Ersparnisse 

M      Kl  2  '"u  "'^'^^^  können.    Die  Vorarbeiten   für  ein 

Normblatt   über   Stahlgußvorderräder    wurden    auf   Grund  de 
Konstruktionsunterlagen  verschiedener  Firmen  in  die  Weo-e  o-e 
leitet  und  nahmen  bei  der  Schwierigkeit  der  zu  lösenden  Auf- 
gabe naturgemäß  einen  längeren  Zeitraum    in  Anspruch  D^e' 
F.rtahrungen  der    Kugellagerindustrie    wurden    dS  ständk^; 

d  Sifz'lmJ"'  "'h*  'f^'l  Spezialfirmen  hineingearbeitet  In 
dri  Sitzung  wurde  als  abgeschlossene  Arbeit  ?in  Normblat 
"her  em  Stahlgußvorderrad  770x  110/130  mit  KugeCeraabe 
vorgelegt.  Dieser  Vorschlag  hatte  im  allgemeiifn  d^e  Ii' 
timmung  der  daran  interessierten  Lastkraftwagen firn?en  te 
unden.  Es  lagen  jedoch  zwei,  Einsprüche  vor,  die  etwis  stärkfi^ 
FiT  nf  ^^l  '^'"g'^heiider  Durchsprache  übe   die  e 

Einwände  wurde  ausgeführt,  daß  durch  die  zu  erwartende  Ein 

fu'e""fbi'ehmb-:rr"^f  "'^"^         ^-^"^'^^^  Rückwirk'ungeirdurch 
neue  abnehmbare   Felgen,   wie  beim   „Fulda-Rad",  eine  starke 

durcE   dTe^Xhö^d'^''^'?"^^""^'^"  l^^""-  -ße!den 

durch  die   Behörden  mit  diesem  neuen  Rad,  ebenso   wie  mit 

Sr'Äal!  ""ko'"''"'"''  7"!"'^^^  ^'"g'^'^i^^t  sind,  beschließ 
dic  Normalien-Kommission,  die  Normung  der  Stahlgußräder  so- 

wefcfenTnn'en'.^'^'''^'"'  ^"^^'^"^^    klaref"  überblickt 

4.  R  i  e  s  e  n  -  L  u  f  t  r  e  i  s  e  n. 
Unsere  Kraftfahrbaunormen  W  107  und  W  108  enthalten 
di,e  Maße  für  geteilte  Felgen  für  luftbereifte  Lastkraftwagen 
und  zwar  entsprechend  den  amerikanischen  Ausführungen  ''Da 
derartige  teste  Felgen  sich  mit  Rücksicht  auf  das  hohe  Gewicht 
der  Lufueifen  und  der  Räder  und  das  damit  verbundene  schwierige 
Montieren  in  Deutschland  wohl  kaum  einführen  werden  sollen 
daneben  abnehmbare  Felgen  für  luftbereifte  Lastkraftwagen  ge- 
normt werden.  Hierfür  liegen  erprobte  Unterlagen  von  selten 
der  amerikanischen  Industrie  vor.  Da  jedoch  über  die  Ausbildung 
der  Grundfelge  noch  kein  abschließendes  Bild  vorliegt  soll  zu- 
nächst nur  die  abnehmbare  Felge  selbst  genormt  werden.  Hier- 
Uber  sind  auf  Grund  der  amerikanischen  Unterlagen  in  kürzester 
Zeit  Normenvorschläge  zu  erwarten. 

5.  F  e  1  g  e  n  1  e  h  r  e  n. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Schonung  der  Luftreifen  wurde  die 
Festlegung  der  Felgenlehren  gefordert.    Das  vorliegende  Norm- 
Dlatt   fand   die   Genehmigung   der   Normalien-Kommission  und 
wurde  zum  Druck  freigegeben.    Da  die  Herstellung  derartiger 
Lehrern,  nach    zeichnerischen    Unterlagen    nicht    einwandfrei  tst 
soll  durch  die  Geschäftsstelle  des  V.D.M.I   bei  einer  Lehren- 
tirma em  Satz  Urlehren  bestellt  werden,  nach  denen  die  ein- 
zelnen Gummi-,   Felgen-  und  Automobil^Fabriken   ihre  Arbeits- 
^hren  bei  einer  und  derselben  Firma  beziehen  können.  Welche 
l-irma  für  die  Anfertigung  dieser  Lehren  namhaft  gemacht  wird 
ist   noch   bekanntzugeben.    Das   Normblatt   selbst  enthält  die 
Lehren,  die  m  einem  Stück  Gutseite  und  Ausschußseite  vereinigen 
tur  die  Felgenprofile  90,  105,  120  und  135.  ' 

6.  Grundnaben. 
Diese  Norm  enthält  die  Maße  für  die  Grundnabe  abnehm- 
barer Rader  miit  zylindrischer  Verzahnimg,  und  zwar  die  Zähne- 
zahl, diie  Abmessungen  der  Zähne  und  des  Gewindes,  ebenso  die 
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Länge  des  üewmdcs  und  der  Zähne,  schließlich  den  Kegel- 
wiiikel  60  0.  Das  Normblatt  wurde  zusammen  mit  den  drei  daran 
i.nteressierten  Firmen  ausgearbeitet,  von  der  Normalien-Kom- 
mission genehmigt  und  mm  DrucJ<  freigegeben. 

7.   Elektrische  Normen. 

Die  Firma  BosQh  stellte  den  Antrag,  die  Zündkerze  18x22 
durch  die  Größe  12x22  zu  ersetzen,  da  bei  der  bisherigen  CiroHe 
auf  unserem  Normblatt  M  301  der  Isolierstein  zu  lang  ist,  um 
den  bei  neueren  Motoren  auftretenden  großen  Temperaturunter- 
schieden standzuhalten. 

Ein  gleicher  Antrag  war  bereits  vorher  schon  von  einer 
Lastkraftwagenfirma  gestellt  worden.  Der  Antrag  wi'rde  ein- 
stimmig genehmigt  und  das  Normenbiiro  beauftragt,  das  Norm- 
blatt M  301  derart  abzuändern,  daß  für  Zündkerzen  in  Zukuntt 
nur  noch  die  beiden  Größen  12  x  12  und  12X22  benutzt  werden 
sollen,  wobei  die  Größe  12x12  als  „Vorzugsgroße'  zu  be- 
zeichnen ist-  .  .  ,,     .  ,     ..     A  f  i  II 

Für  das  Zündkerzengewinde  empfiehlt  sich  die  AutsteHimg 
von  erprobten  Gewinde-Toleranzen,  und  zwar  beantragt  die 
Firma  Bosch,  hierfür  die  von  ihr  durch  emgehende  Unter- 
suchunc^en  der  erforderlichen  und  der  durchführbaren  Genauigkeit 
herauslefundeneu  Toleranzen  in  das  Normblatt  .W  301  aufzu- 
nehmen. Diese  Werte  liegen  nicht  weit  entfernt  von  denen  der 
englischen  und  amerikanischen  Zündkerzcngewuide-Toleranzen ; 
sie  sind  jedoch  jenen  Normen  vorzuziehen,  wei!  sie  kleiner  sind 
und  somit  ein  unnötig  großes  Spiel  vermeiden. 

Uiisere  Normblätter 

.V\  305     Tragbockplatten   lur  Züiid  ström  er  zeuger 
M30Ö     Paßstifte  für  Züivdstix>merzeuger 
sind  bereits  durch  Rundschreiben  von  der  Normalii-n-Küinmissioiii 
genehmigt  worden.    Beide  Blätter  werden  dem  N jrmen-Hureau 
zum  Druck  freigegeben.     Das  gleiche  gilt  für 

M307  Anschlußmaße  für  Zündstromerzeuger. 
Diese  Blätter  haben  im  großen  und  ganz)en  folgenden  Inhalt: 
M  305  Es  sind  Tragbockplatten  für  drei  Grölkn  von  Zünd- 
stromerzeugern dargestellt.  Zu  umterscheidem  sind  ebene  Trag- 
bockplatten imd  gewölbte  Tragbockplatten.  l>ie  hauptsachlic-hsten 
Maße  sind:  Die  Lag^  der  Mitte  des  Zündstromerzeugers,  die  Breite 
der  Tragbockplatten  und  bei  den  gewölbten  Tragbockplatten  der 
Halbmesser  der  Paßfläche.  Die  Längen  der  Tragbockplatten  sind 
als  unverbindlich  bezeichnet. 

M  306  Dieses  Blatt  zeigt  die  zu  den  Tragbockplatten  ge- 
hörenden Paßstifte.  Bei  den  ebenen  Tragbockplatten  werden 
glatte  Paßstifte  in  mehrfacher  Anzahl  verwendet,  bei  den  ge- 
wölbten Tragbockplatten  dagegen  nur  ein  Gewinde-Paßstitt  in  der 
Nähe  der  Mitte  der  Platte.  Auf  diesem  Blatt  sind  die  schon  bei 
den  Tragbockplatten  erwähnten  Maße  wiedeiiholt.  also  insbe- 
sondere die  Abstände  der  Paßstiftlöcher  und  die  Tragbock- 
abmessungen. . 

M  307.  Dort  finden  sich  Angaben  für  die  wichtigsten  Außen- 
abmessungen auch  der  Zündstromerzeuger,  wie  z.  B.  die  Ent- 
fernung des  Kupplungsstumpfes  und  des  Handhebels  für  die 
ZündDeitpunktverstellung.  Ebenso  ist  der  Aussohlagvyinkel  des 
Verstellhebels  festgelegt.  Die  dazugehörigen  Fedei^kuppUmgcn  be- 
finden sich  bereits  auf  den  Normblättern  M  302-  304. 

Ein  Normblatt  über  Raummaße  für  Zündstromerzeuger,  wie 
es  in  den  V  P  K -Normen  enthalten  war,  soll  nicht  aufgestellt 
werden,  da  die  Automobil-Industrie  sich  am  die  Raummaße  doch 
nicht  hält.  Dagegen  wird  die  Ausarbeitung  eines  Normblattes 
über  Kegellehren  für  Zünd Stromerzeuger  für  zweckmäßig  gehalten, 
da  jede  Automobilfirma  derartige  Speziallehren  braucht.  Uebcr- 
haupt  sollen  grundsätzlich  Lehrermormen  stets  herausgebracht; 
werden,  weum  es  sich  um  Spezdallehren  handelt,  die  für  die 
Fabrikation  nötig  sind. 

Von  der.  Herstellern  der  Keilriemen  war  eine  Normung  der 
Keilriemen,  zum  mindesten  der  Querschnitte,  als  wünschenswert 
bezeichnet  worden.  Wenn  audh  dageg;en  einzuwenden  ist,  daß  sich 
der  Zahnrad-Antrieb  immer  mehr  einbürgert,  so  soll  doch  auf 
Grund  der  von  den  Keilriemenherstellem  ebenso  wie  \''on  den 
Automobilfabriken  einzuziehenden  Unteriagen  versucht  werden, 
eine  gewisse  Normung  bezüglich  der  Längen  der  Keilriemen  nebert 
der  der  Keilriemenquerschnitte  herbeizufüihren.  Eme  solche  Nor- 
mung ist  anzustreben,  damit  der  Riemen  als  endloses  Band 
hergestellt  werden  kann  und  das  Riemenschloß  wegfällt 

8.  Vergase  r. 
Auf  Grund  der  von  den  Vergaserfirmen  eingeziogenen  Unter, 
laoen  wurden  folgende  Normien  aiusgearbeitet : 


1.  Anschlußmaße  an  Vergasern 

2.  Ansaugkrümmer 

3.  Ovaler  Lötflansch 

4.  Ovaler  Flansch  mit  Ansatz 

5.  Krümmer 

6.  Gerades  T-Stück 

7  Steigendes  T-Stück 

8.  Fallendes  T-Stück 

9.  Kuptenohr-(^uerschinittc. 

Diese  Normen  wurden  nochmals  den  Vergaserfirnien  zur 
l>rüfung  übersandt  nnd  fanden  allgiemein  Zustimmiuig.  Die  Nor- 
malicn^Konimission  erklärte  sich  mit  den  Arbeiten  einverstandem 
und  erwartet  die  Zusendung  der  endgültigen  Normblätter  zur 
Genehmigung,  nachdem  diese  nochmals  mit  Rücksicht  auf  ver- 
sciiiedene  Aenderungen  an  die  Vergaserfinnen  gegeben  worden 
sind. 

Der  Inhalt  der  Normblätter  setzt  sich-  im  einizelnen  wie  folgt 
zusammen: 

a)  Aiischlußmaße  an  Vergasern.  Festgelegt  sind  die  Maße 
des  Anschlußflansches  für  die  Saugleitung,  des  Anschlußi- 
<;e\\  indes  für  die  Rohrverschraubung  der  Brennstoffzuieitung 
unid  des  Anschlußstutzens  für  die  Liiftleitiuig. 

b)  Die  übrigen  vorher  angeführten  einzieilnen  Teile,  Punkte  2 
bis  8,  sind  mit  allen  ihren  Malkn  jijuf  den  Normblättern 
festgelegt.  Bei  den  Kupferroh  rciuerschnitton  wurden  die 
jenigen  Rohrquerschnitte,  die  ganz  allgemein  gebraudit 
werden,  zusammengefaßt,  und  die  für  die  Vergaser  erforder- 
lichen besonders  hervorgehobein. 

9.  P|  a  s  s  u  n  g  e  n. 

Entsprechend  dem  Vorgehen  anderer  Verbände  erscliien  es 
zweckmäßig,  innerhalb  der  Automobilindu«trie  eine  gewisse  Bin- 
dung bezüglich  des  zu  wählenden  Passungssystems  und  der  zu 
\crwendendoii  Sitze  vorzunehimen.  Auf  Gruind  eingehender  Er- 
hebungen und  Untersuchungen  wurde  festgestellt,  daß  im  Auto- 
iiiobilhau  die  Einheitsbohrung  nicht  nur  fast  durchgehend  eiii- 
oeführt  ist,  sondern  daß  sie  auch  konstruktiv  und  fabrikations- 
Fechivisch  günstiger  als  die  Eimheitswelle  ist.  Das  vorgesehene 
Normblatt  Kr  G 121,  das  die  Zustimmung  der  Nomialien-Kom- 
inission  fand,  enthält  als  Hauptsiystem  die  Einheitsbohruiig  mit 
den  drei  Gütegraden  der  Edelpassung,  Fein-passung  und  Schlicht- 
passung und  als  Hilfspassungen  in  der  Feinpassung  die  Haftsit/- 
welle  mit  Laufsitz-  oder  Leichter  Laiufsitzbdhirunig,  außerdem  in 
der  Grobpassung  die  Einheitswellc.  Versdnicdene  Anwendungs- 
heispiele erleichtern  den  Gebrauch  des  Blattes.  Eine  graphische 
Uebersicht  mit  den  .abgekürzten  Sitzbezeichnungen  und  den  ent- 
sprechenden D]  N-Nuniimern  ist  hinzugefügt,  nairüber  hinaus  iwurde 
das  Blatt  noch  durch  die  Einfügung  der  für  die  KugellagCT  er- 
forderlichen Passungen  erweitert.  Das  Blatt  wurde  zum  Druck 
freigegeben. 

10.  S  ch  le  i  f  z  u  ga  be  n. 
Der  Entwurf  des  Normenausschusses  über  Schleifzugaben 
für  ungehärtete  Wellen  genügt  nidht  den  Ansprüdhen  des  Kraft- 
fahrbaues Entgegen  der  DIN  sind  in  unserer  Kraftfahrbaunorni 
Kr  G 122  die  Zugaben  nur  nach  den  Durchmessern  gestuft  da 
in  der  Hauptsache  nur  kleinere  Längen  in  Frage  kommen;  die 
Unterteilung  der  Diirchmesserbereiche  ist  eine  feinere.  Außer- 
dem ist  für  Welle  und  Bohrung  nach  Grobzug-abe  und  zentrier- 
fcähiger  Zugabe  zu  unterscheiden.  Das  Blatt  wurde  zum  Druck 
freigegeben 

11.  Stahlnormen. 
Durch  die  Veröffentlidhumg  in  unseren  Mitteilungen  ist  bi- 
kamit,  daß  wir  einen  Vorschlag  für  die  Normung  der  nich'- 
leoierten  Stähle  ausgearbeitet  und  dem  Normenausschuß  zu  i" 
Kenntnis  unterbreitet  haben.  Der  Normenausschuß  legte  Wert 
darauf,  daß  die  Automobil  Industrie  in  dieser  wichtigen  Nor- 
muno- nicht  eigene  Wege  gehe,  und  wir  erklärten  uns  seinerzeit 
unter  der  Bedingung  bereit,  bei  der  allgememen  Diskussion  mit- 
zuarbeiten, wenn  diese  unverzüglich  aufgenommen  werde.  Unter 
Vorsitz  von  Herrn  Baurat  Neu  haus  fand  auch  dann  am 
3  5  1922  eine  Sitzung  der  Stahlverbraucher  statt,  die  auf  der 
Grundlage  unseres  Vorschlages  und  der  bei  versöhiedenen  Groß- 
verbrauchern erprobten  Werte  eine  Stahlübeisicht  ergab.  Dieser 
Entwurf  wurde  sodann  am  3.  7.  1922  in  der  allgemeinen  Sitzung 
des  Arbeitsausschusses  für  Eisen  und  Stahl  besprochen  und  fand 
im  großen  und  ganzen  die  Billigung  der  Erzeuger  (vgl.  hierzu 
unsere  Mitteilung  Nr.  13).  Während  unser  erster  Vorschlag  bereits 
in  Einzelheiten  entsprechend  dem  Sonderbedürfnissen  der  AutOr 
mobilindustrie  einging,  stellt  der  Entwurf  des  Arbeitsausschusses 
eine  ,  Orobnorm"  dar,  die  als  Grundlage  für  die  fernere  De- 
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taillierimg  der  verschiedenen  Fachverbände  dienen  soll.  Ebenso 
bleibt  es  jedem  Fachverband  überlassen,  diese  Norm  durch  An- 
wendungsbeispiele handlicher  zu  gestalten.  Die  Normung  der 
legierten  Stähle  ist  anschließend  ih  Aussicht  genonimen  Der 
Unterausschuß  des  VDMI  wird  eine  detaillierte  Fachnorm  auf- 
arbeiten, sobald  die  DIN  genehmigt  ist. 

12.   Zusammenarbeit  mit  dem  NDI. 

Der    NDI    hatte   wiederholt   den    Wunsch   geäußert,  daß 
auch  nach  außen  hin  eine  engere  Fühlumignahme  zwischen  den 
Normungsarbeiten  des.  NDI   und  des  VDMI   in  Erscheinung^ 
treten  möchte.    Auch  von  \-erschiedenen  unserer  Mitglieder  war 
beanstandet  worden,  daß  die  äußere  Aufmachung  unserer  Kraft- 
fahrbaunormen  nicht  mit  der  der  DI -  Normen  übereinstimmt, 
und  daß  wir  m  Abmessungen  und  Bezeichnungsbeispielen  vom 
NDI  abweichen.    Diese  Abweichungon  sind  bekanntlich  dadurch 
entstanden,  daß  unsere  Normen  mit  größter  Beschleunigung  auf- 
gestellt werden  mußten,  während  der  NDI  mit  seinen'' Arbeiten 
nur    langsam    zum   Abschluß    kam.    Eine   äußerliche  üeberein- 
stimmunr  zwischen  Kraftfahrbaunormen  und  DI -Normen  konnte 
bisher  nicht  erzielt  werden,  da  der  NDI   sich   über  eine  für 
alle  Verbände   in  gleicher  Weise  geltende  äußere  Aufmachung 
der  Fachnormen  noch  nicht  schlüssig  war.   Mit  Rücksicht  darauf 
daß  in  den  letzten  Monaten  zahlreiche  DI- Normen  zum  Abschluß 
gekom.men  sind,  auf  die  wir  in  unseren  -Kraftfahrbaunormen  ins- 
besondere den  Normen  über  Schrauben,  Muttern  und  Scheiben 
uns  beziehen,  mußte  eine  vollständige  Neubearbeitung  der  davon 
berührten  Kraftfahrbaunornien  vorgenommen  werden.  Auch  durch 
die   Umstellung  auf  das   neue   Feingewinde  ergaben   sich  zahl- 
reiche Abanderungsnotwendigkeiten.    Wir  drängten  deshalb  beim 
NDI   darauf,   so  rasch   wie  irgend  angängig,  klare  Richtlinien 
Uber  aie  Ausgestaltung  der  Fachnormen  ajfzustellen,  um  diese 
bei  der  erwähnten  Umarbeitung  berücksichtigen  zu  können. 
_^      Am  24.   und  31.  5.   1922  fand  im   Hause  des   NDI  eins 
Besprechung  sämtlicher  Fachverbände  statt,  die  zu  einem  alle 
Teile  befriedigenden  Ergebnis  führte.   Unser  Vorschlag,  sämtliche 
Fachverbandsnormen  mit  D  I  -  Normn Ummern  zu  versehen,  erwies 
sich  im  Verlaufe  der  Diskussion  als  nicht  durchführbar,  so  daß 
man  sich  aut  folgenden  Beschluß  einigte: 

Die  Fachverbäiide  arbeiten  ihre  Fachnormen  selbst  und  ver- 
antwortlich aus.  Es  bleibt  ihnen  überlassen,  ihre  Fachnormenl 
entweder  unter  D I  -  Normnummerii  oder  unter  eigener  Fach- 
ncnnnummer  zu  bringen.  Im  ersten  Falle  geben  die  Fachvcrbänd- 
den  druckreifen  Entwurf  an  d.-n  NI>I,  der  diese  Blätter  in 
gleicher  XX- eise  wie  im  allgemeinen  Dl- Normen  behandelt  Zieht 
ein  Fachverband  vor  seine  eigene  Nummer,  mit  Rücksicht  auif 
die  systematische  Ordnung  der  Normen  auf/.udrucken,  s>  soll  er 
lediglich  vx)m  NDI  den  Schutz  seiner  Verbandskennzeichnung 
erbitten  Für  uns  gilt  „Kr"  als  Abkürzung  für  Kraftfahrbau. 
nie  Bildung  der  Nummer  bleibt  dem  Fachverbandi  überlassen 
beiden  Arten  von  Fachnormen  ist  gemeinsam,  daß  wie  bei  den 
künftigen  1>  I- Normen  über  dem  Rahmen  des  Normblattes  die 
Worte  „Deutsche  Indastnenormen"  stehen,  in  der  rechten  unteren 
Ecke  des  oberen  Titelfeldes  die  Fachgruppe,  z.  B.  „Kraftfahrbau"" 
"™  ^."['«-^  ,^es   Normblattes   der   verantwortliche  Verband 

Um  äußerlich  die  Zusammenarbeit  zwischen  Fachverband  und 
NDI  zu  betonen,  erhallen  die  Fadiverbands.Tormcn  mit  ei.rener 
Nummer  im  rechten  oberen  Nummernfeld  das  Zeichen  DIN 
Aeußerhch  unterscheidet  sich  weiterhin  die  Fachnorm  von  der 
a  lgemeincn  D I  -  Norm  dadurch,  daß  letztere  im  Kopf  des  Norm- 
blattes links  das  Feld  mit  dem  Zeichen  DIN  beibehält,  während 
bei  der  Fachnorm  das  Titelfeld  den  ganzen  Raum  bis  zum 
Nummernfekl  einnimmt.  Auszüge  aus  DI -Normen  oder  Er- 
weiterungen derselben,  die  sich  ein  Fachverband  ausarbeitet, 
werden  ebenso  behandelt  wie  die  Fachnormen.  Sie  erhalten 
unter  dem  Titelfeld  z.  B.  den  Aufdruck  „D  1  -  Norm  oXri  " 
die  Bezeichnung  solcher  Normteile  erfolgt  wie  auf" den  D I - 
Normen. 


Die  Fachverbände  erklärten  sich  bei  dieser  Gelegenheit 
bereit,  bei  der  Neuautstellung  ihrer  Fachnormen  nach  "diesen 
Oiundsätzen  sofort  das  neue  Format  des  NDI  (210X297)  einzu 
führen. 

Die  Normalien-iKommission  genehmigt  aut  Grund  dieser  Vor- 
gänge folgendes  Voirgehen: 

Unsere  Kraftfahrbaunormen  werden  mit  eigener  Nummer 
untet-  Voransetzung  des  Zeichens  „Kr"  versehen  und  bei  der 
Neuausgabe  auf  das  kleinere,  neue  Normblattformat  210a297 
gedruckt.  Ebenso  soll  bei  dieser  Gelegemheit  die  Uebereinstimmung 
zvviscbei»  NDI  und  VDMI  unter  Berücksichtigung  der  von  den 
D  I  -  Normen  abhängigen  Werte  herbeigeführt  werden. 

Die  oben  ausgeführten  Richtlinien  über  die  Ausgestaltung  der 
Fachnormen  und  das  Zusammenarbeiten  zwischen  Fachverbänden 
und  N  D 1  sollen  zwischen  dem  N  D 1  und  den  einzelnen  Fach- 
verbänden durch  jeweils  individuell  aufzustellende  Vereinbarungen 
geregelt  werden,. 

Von  verschiedenen  Seiten  gingen  Beanstandungen  ein,  daß  die 
Ausarbeitung  unserer  Kraftfahrbaunormen  nicht  in  ausreichend 
breiter  Oeffentlichkeit  vorgenommen  werde.  Die  Normalien-Kom- 
mission hatte  sich  zu  der  bisherigen  Ha.ndhabung!  entschlossen,  um 
ure  Normen,  die  zum  größten  Teile  auf  den  im  Kriege  aufgestellten 
V  PK- Normen  aufgebaiut  wurden,  in  kürzester  Zeit  zum  Abschluß 
zu  bringen.  In  Zukunft  beabsichtigt  sie  jedoch,  jedem  Interessenten 
Gelegenheit  zur  Mitarbeit  dadurch  zu  geben,  daß  die  von,  der  Nor- 
nialien-Kommission  genehmigten  Entwürfe  in  unseren  Mitteilungen 
ebenso  wie  in  der  Zeitschrift  „Der  Motorwagen"  und  späterhin 
auch  in  den  Mitteilungen  des  NDI  mit  entspreAenden  Einspruchs- 
fristen zur  Veröffentlichung  kommen.  Es  war  Weiterhin  der  Wunsch 
geäußert  worden,  in  einer  Sitzung  der  leitenden  Ingenieure  über 
die  von  der  Normalien^Kommission  beabsichtigten  Normungs- 
arbeiten zu  sprechen  und  ein  auf  weite  Sicht  gerichtetes  Normung«- 
Programm  aufzustel'en,  damit  bei  Neukonstruktionen  ein  gewisser 
Ueberbhck  über  die  in  der  nächsten  Zeit  zu  erwartenden  Normen 
vorhanden  ist.  Diese  Besprechung  erwies  sich  als  außerordentlich 
fruchtbringend  und  soll  in  Zukunft  im  Anschluß  an  jede  Sitzung 
der  Normalien-Kominission  stattfinden. 

Folgende  Teile  wurden  für  die  Normung  vorgesclilagen :  ' 

A.     Ausiwahl  aus  den  V  PK- Normen 
Bundsch  rauben 
Gelcnkgabeln 
Kugelköpfe 
Kugel  zapfen 
Klemmhebel 

Kegelsitze  für  Hebelnaben 
Schlauchverbindungen  und  Schläuche 
Dichtungsringe  aus  Kupferasbest 
Luftreifenventile  mit  sämtlichem  Zubehör 

B.    Weitere  Vorschläge, 
Durchgangs-,  Winkel-  und  T-Stücke  zu  Rohrverschraubungen 
Dichtungsringe  aus  Wollfilz 
Fumpenschlauchansdhtüsse 

Kcgellehren  für  Federkupplungein  zu  Züiidstromerzeugern 

Beschlagtei'e  an  Lastkraftwagen 

Federbolzen 

Federlaschen 

Federhände 

KupplungS' Beläge 

Keilriemen 

Nummernschilder-Befestigung 

Schlußlampienhalter 

,'Kolb,enrinße 

Kolbenbuchsien 

Andrehkurbeln. 

Wir  bitten,  zu  denjenigen  Punkten  dieses  Normuno-spro- 
grammes  Unterlagen  bzw.  Vorschläge  baldmöglichst  einzusenden 
für  die  Interesse  vorliegt.  ' 


Die  neuen  Segelflugzeuge  beim  3.  Rhön -Wettbewerb. 


Der  diesj-ihnge  dritte  Rhön-Segelfiug-Wettbevverb  hat 
in  der  ganzen  Weit  ungeheures  Aufsehen  erweckt  Die  er- 
zielten Leistungen  übertrafen  bei  weitem  alle  gest-llt°n 
trvvartungen,  wurden  deshalb  zunächst,  besonders  im  Aus- 
land, angezweifelt,  dann  aber  sprungarti,g  durch  immer  neue 
Muglci.^,tungen   überboten.    An   dieser  Stelle  soll  auf  die 


,Von  Dipl.-Ing.  Werner  von  Langsdorff,  Frankfurt  a. 


M. 


konstruktiven  Einzelheiten  der  auf  der  Wasserkuppe  er- 
schienenen Segelf!'Ug;zeuge  näher  eingegangen  werden. 

Zu  der  diesjährigen  Veranstaltung  waren  nicht  weniger 
als  53  Meldungen  eingelaufen.  Die  Ausschreibung  sah  fol- 
gende Gruppen  von  Flugzeugen  vor: 

1.  Segelflugzeuge,  bei  denen  die  gering3te  Silk- 
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geschw'indigkeit  gewertet  wird.  Diese  durch  Ruderlegen 
gesteuerten  Flugzeuge  müssen  als  Mindestleistung  zwei 
Flüge  von  je  mindestens  0,6  km  Länge  oder  je  mindestens 
60  Sekunden  Dauer  bei  einer  mittleren  Sinkgeschwindigkeit 
von  höchstens  1,5  m/Sek.  nachweisen. 

2.  Gleitflugzeuge,  die  durch  Ruderlegen  ge- 
steuert werden. 

3.  Gleiitf  lugzeuge,  die  durch  ^erlegen  des  Kör- 
pergewichtes gesteuert  werden.  Die  imter  2.  und  3.  ge- 
nannten Flugzeuge  müssen  als  Mimdestleistung  einen  Flug 
von  0,3  km  Länge  oder  30  Sekunden  Dauer  nachweiseTi. 

In  der  Gruppe  der  Hängegleiter  waren  sechs  Flugzeuge 
gemeldet,  unter  denen  besonders  der  Pe  1  z  n  e  r  -  Doppel- 
decker gut  abschnitt.  Diese  Maschine  wies  gegen  den  im 
Rhön-Wettbewerb  1Q21,  im  Schweizer  Wettbewerb  in 
Gstaad  und  im  französischen  Wettbewerb  erfolgreichen 
Pelzer-Typen  keine  wesentlichen  Neuheiten  auf.  Die  auf 
der  Wasserkuppe  1922  erzielten  Leistungen  legten  für  die 
große  fliegerische  Gewandheit  Pelzers  ein  Zeugnis  ab, 
hielten  sich  aber  durchaus  im  Rahmen  des  Gewöhnten. 

Aehnliches  ist  von  den  Flugzeugen  von  Rebmann, 
Frankfurt  a.  M.,  Dr.  Sultan,  Berlin,  und  Kemp'f, 
Heddernheim,  zu  sagen.  Interessant  ist  die  Ausführung  von 
Wenk,  Segelflugzeugvverke  Baden-Baden.  Hier  wird  mög- 


soll ermöglichen,  die  Energie  der  Böen  besser  auszunutzen. 
Die  Fläche  soll  stets  unter  dem  günstigen  Winkel  ange- 
blasen werden. 

Durch  den  Dauerflug  über  dem  Heidelstein  schien  die 
Brauchbarkeit  der  Harthschen  Bauart  erwiesen.  Verschie- 
dene Konstrukteure  bauten  deshalb  ebenfalls  Flügelsteue- 
rung  ein  und  zwar  wurde  dieselbe  besionders  verwendet 
bei  den  Eindeckern  Harth-Messerschmitt,  Darmstadt,  „Ge- 
heimrat", Gotha,  Dresden,  Aachen  und  München.  Kon- 
struktiv waren  die  verschiedensten  Lösungen  gefunden 
worden. 

Harth-Messerschmitt  brachten  zwei  verschie- 
dene Typen  zum  Start.  Hiervon  stellte  der  eine  die  Weiter- 
entwicklung der  Rekordmaschine  des  Vorjahres  dar  und 
war  hauptsächlich  als  Schulflugzeug  gedacht.  Diese 
Maschine  hat  in  ihrer  ganzen  Länge  verwindbare  Flügel, 
welche  mit  Hilfe  zweier  vertikaler  Handhebel  betätigt  wer- 
den. Der  Führer  sitzt  unter  der  Fläche  auf  einem  recht 
primitiven  Sitz  etwas  beengt  durch  Streben.  Die  Füße 
ruhen  auf  dem  Seitensteuerhebel.  Diese  Anordnung  des 
Sitzes  finden  wir  auch  bei  anderen  Segelflugzeugen,  z.  B. 
den  Eindeckern  Aachen-v.  Lössl,  Schulz,  Zeise  und  Möbius- 
Pocher  zum  Teil  etwas  günstiger.  Es  besteht  immer  die 
Gefahr  der  Verletzung  des  Führers  bei  Wärter  Landung 


Oben:  Eindecker  „Vampyr".  Hannov. 
Unten:  Erich  v.  Freyberg  auf  Hardt- 
Messerschmitt. 


Oben:  Hardt-Messerschmitt, 
Riimpftype. 
Unten:  „Karlchen". 


Oben:  Etarmstadt,  „Edith". 
Unten:   Hannover,   „Greif"  mit 
Martens. 


liehst  hohe  inhärente  Stabilität  angestrebt,  selbst  bei  gerin- 
gen Geschwindigkeiten.  Die  Formgebung  der  Flügel  soll 
natürliche  Segeleffekte  erzielen.  Die  Flächen  des  Doppel- 
dedcers  haben  Pfeil-  und  V-Form,  die  Enden  sind  zurück- 
gezogen. Flugerfolge  während  der  Veranstaltung  wurden 
nicht  erzielt.  Besonders  hinderlich  schien  das  zu  hohe 
Eigengewicht  der  Maschine  zu  sein.  Auf  einen  ähnlichen 
Grund  kann  auch  das  Versagen  des  Z  e  i  s  e  -  N  e  s  e  m  a  n  n- 
Doppeldecekrs  zurückgeführt  werden,  welcher  anfangs  als 
Liegesegler  ausgebildet  war. 

Auf  die  Konstruktion  der  eigentlichen  Segelflugzeuge 
ist,  wie  nicht  anders  zu  erwarten  wiar,  der  im  Vorjahr 
erfolgreiche  Typ  nicht  ohne  Einfluß  geblieben.  Als  Gipfel- 
leistungen konnten  1921  gebucht  werden: 

Dauer:  21  Min.  36  Sek.  Harth-Masserschmitt-Ein- 
decker. Führer:  Harth. 

Entfernung:  7800  ni.  Hannover-Eindecker.  Führer: 
Martens. 

Es  ist  verständlich,  daß  man  beiden  Konstruktionen 
deshalb  in  diesem  Jahre  mit  ganz  besonderem  Interesse  ent- 
gegensah. Charakteristisch  für  die  Bauart  von  Harth- 
Messerschmitt  war  die  Flügelsteuerung.  Sie  ist  aus  der 
Erfahrung  entstanden,  daß  bei  Böen  die  Steuerausschläge 
des  Schwanzes  erst  dann  erfolgen,  wenn  die  Bö  die  eigent- 
liche Tragfläche  bereits  passiert  hat.  Die  Flügelsteuerung 


durch  Einklemmen  zwischen  die  Streben.  Diese  Anordnung 
hat  zwär  in  gewisser  Hinsicht  ihre  Vorteile,  daß  die  oben 
angedeutete  Gefahr  aber  besteht,  zeigte  der  noch  verhältnis- 
mäßig glücklich  verlaufene  Unfall  des  Freiherrn  von  Frey- 
berg. 

Der  Harth-Messerschmitt-Eindecker  besitzt  eine  starre, 
horizontale  Schwanzfläche,  von  Vertikalflächen  jeder  Art 
wurde  anfangs  abgesehen.  Da  die  Seitensteuerung  mit  der 
Tragfläche  aber  nicht  genügte,  würde  eine  Vertikalfläche 
drehbar  über  dern  Höhensteuer  gelagert,  die  gegen  Ende 
des  Wettbewerbes  durch  eine  Kielflosse  unterstützt  werden 
mußte,  da  die  Wirkung  des  Seitensteuers  allein  nicht  j^us- 
reichte.  Um  keine  mehr  oder  wteniger  den  Ausschlag 
dämpfende,  sondern  vor  allem  eine  führende  Wirkung  zu 
erzielen,  wurde  die  Flosse  nicht  unmittelbar  vor  dem 
Seitensteuer  angeordnet,  sondern  als  Kamm  über  der  Trag- 
fläche gelagert.  Eine  solche  Führungsfläche  kann  bei  gün- 
stiger Ausbildung  der  Rumpfform  fortfallen  (z.  B.  Brandon- 
burg-See-Eindecker  <u.  a.)  ist  hier  aber  schon  deshalb  nicht 
zu  umgehen,  da  der  Rumpf,  bestehend  aus  einem  Gitter- 
gerüst unbespannt  blieb.  Das  ganze  System  baut  sich 
auf  einer  Mittelkufe  auf.  Die  Flügelenden  sind  nicht  durch 
Bügel  geschützt,  da  bei  der  geringen  Landegeschwindigkeit 
bei  tiefliegendem  Schwerpunkt  der  Maschine  die  Berührung 
der  Flächenenden  mit  dem  Erdboden  nicht  gefährlich  ist. 
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Der  neue  Typ  des  Harth-Messerschmitt-Eindeckers  be- 
sitzt kurzes,  kräftiges  Rumpfboot.  Dieses  umkleidet  den 
Führersitz  und  trägt  rückwärts  die  normal  ausgeführten 
Schwanzflächen.  Das  Boot  ist  mit  Sperrholz  beplankt  und 


günstig  erscheint  der  Harth-Messerschmitt-Eindecker  aucH 
als  Schulflugzeug,  da  er  ein  Schulen  fast  auf  der  Stelle 
gestattet.  Auf  die  hübsche  Schulmethode  von  Regierungs- 
baumeister  Harth  kann  auf  dieser  Stelle  nicht  näWer  einge- 


Harth-Messerschmitt,  G.  10,  Sitzaiilage. 

trägt  unten  ohne  Zwischenschaltung  von  Streben  die  Mittel- 
kufe. Eine  Schwanzkufe  ist  unnötig.  Die  Verstrebung  mit 
der  Fläche  ist  gut  verkleidet.  Die  Flügelnase  ist  mit  Furnier 
verkleidet.  Die  Fläche  wird  zum  Rump-f  durch  zwei  Schräg- 
teile verstrebt,  außerdem  verspannt.  Trotzdem  scheint  die 
Ursache  verschiedener  Stürze  während  des  Wettbewerbes 
von  verschiedenen  Führern  auf  verschiedenen  Harth-Messer- 
schmitt-Maschinen mit  der  Deformationsfähigkeit  der 
Fläche  zusammen  zu  hängen,  welche  rechnerisch  nicht  er- 
faßt werden  kann.  Beim  Harth-Messerschmitt-Eindecker 
dreht  sich  das  Gerippe  der  "Fläche  um  den  Haiiptholm. 
Der  Vorderholm  wird  also  geneigt.  Die  Drehachse  der 
Fläche  liegt  vor  dem  Druckmittelpunkt.  Die  hintere  Fläche 
ist  tragend.   Der   Eindecker  hat  folgende  Abmessungen: 

Spannweite  14  m 

Länge  4,5  m 

Höhe  1,3  m 

Fläch  eninhalt  19  um 

!         Beachtenswert  ist  der  sehr  leichte  Start  der  Maschinen. 
f  Selbst  bei  ganz  geringem  Wind  kamen  die  Flugzeuge  durch 
zwei  Mann  gezogen  schon  nach  wenigen  Metern  frei,  wäh- 


Darmstad't,  „Geheimrat". 

gangen   werden.    Leider   haben  die  Harth-Messerschmitt- 
Flugzeuge,  welche  von  Wolfram  Hirth^  Schatzkv,  Freiherr 
\x>n  Freyberg  und  Harth  gesteuert  wurden,  die'iu  sie  ge- 
setzten   Hoffnungen,    trotz  verschiedener  schöner  Flü^e 
nicht  voll  erfüllt. 

Der  Bauart  von  Harth-Messerschmitt  nachempfunden 
war  bereits  im  Vorjahre  der  von  F i  n  s  te  r  w  a  1  d  e r  und 
V.  L  ö  s  s  1  konstruierte  München-Eindecker.  Auch  diesmal 
meldete  der  Bayrische  Fliegerclub  wieder  eine  von  Finster- 
walder  konstruierte  Maschine  an,  die  von  Koller,  dem 
zweiten  Preisträger  des  Vorjahres  geflogen  werden  'sollte. 
Außerdem  steuerte  dieser  idie  beiden  Eindecker  von  v.  Lössl, 
diesmal  hergestellt  von  der  Flugwissenschaftlichen  Vereini- 
gung der  Technischen  Hochschule  Aachen  bzw.  den  Caspar- 
Werken,  Travemünde.  Von  den  beiden  Aachener  Maschinen 
glich  der  S.  b.  2  wesentlich  dem .  vorjährigem  Typ,  besaß 
aber  dickes  Profil  und  war  schwerer  gehalten.  Dement- 
sprechend war  das  Kufengestell  abgefedert.  Die  Flug- 
eigenschaften schienen  nicht  schlecht  zu  sein;  bei  einem 
Probeflug  wurde  das  Flugzeug  aber  so  stark  beschädigt, 
daß  es  für  den  Wettbewerb  nicht  mehr  in  Betracht  kam. 
Aehnlich  ging  es  mit  dem  \  on  den  Caspar-Werken  gebauten, 


Rumpf  im  Bau.  Darmstadt  „Edith". 

rend  oft  zum  Start  ein  leichter  Anstoß  genügte.  Bei  etwäs 
größeren  Windstärken  werden  überhaupt  keine  Hilfsmann- 
schaften benötigt.  Wer  die  in  der  Rhön  übliche  Start- 
methode (Anziehen  mittelst  Qummiseiles  durch  vier  bis 
zehn  Mann)  kennt,  wei,ß,  wie  hoch  der  Vorteil  des  Abfluges 
ohne  Hilfsmannschaft  gewertet  werden  muß.  Besonders 


Flügel-Anschluß,   Darmstadt  „Edith". 

ebenfalls  von  Koller  geflogenen  S.  b.  3.  Auch  diese  Ma- 
schine hatte  Flächensteuerung.  Im  Gegensatz  zu  Harth- 
Messerschmitt  wird  aber  der  Flügel  in  zwei  Hälften  geteilt 
um  einen  Punkt  drehbar  gelagert.  Durch  einen  Winkelhebei 
werden  die  beiden  Flügelhälften  an  der  Vorderkante  ge- 
hoben, bzw.  gesenkt.  Bewegung  in  gleichem  Sinne  bedeutet 
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Höhensteuer,  solche  in  entgegengesetztem  Sinne  Quersteue- 
rung. Beim  S.  b.  3  liegt  aber  der  Sitz  nicht  unter  der 
Fläche,  sondern  in  Höhe  derselben  in  einem  Boot,  welches 
rückwärtig  in  einen  Einholmrumpf  mit  geringem  Querschniitt 
ausläuft.  Die  Gründe,  vvelhalb  bei  der  Lage  des  Sitzes 
zwischen  den  Flächen  das  Fahrgestell  nicht  niedriger  ge- 
halten wurde,  sind  nicht  klar  ersichtlich.  Es  ist  wieder  eine 
Ski-Mittelkufe  angeordnet;  bei  der  hohen  Schwerpunkts- 
lage erscheint  diese  Anordnung  aber  sehr  wenig  zweck- 
entsprechend zu  sein. 

Der  Eindecker  des  Bayrischen  Fiiegerclubs  besaß 
Spindelrumpf  unter  der  Fläche.  Dieselbe  war  derart  aus 
vier  Teilen  gebildet,  daß  die  Mittelstücke  nur  gleichsinnig 
drehbar,  die  Flächenenden  dagegen  zwecks  Quersteuerung 
auch  in  entgegengesetztem  Sinne  bewegt  werden  konnten. 
Das  Flugzeug  besaß  anscheinend  sehr  flachen  Gleitwinkel, 
ging  aber  leider  vorzeitig  dadurch  verloren,  daß  der  Höhen- 
steuerausschlag  nicht  genügte,  die  kopflastige  Maschine 
wieder  aufzurichten,  interessant  war  das  Streben  nach  Her- 
absetzung des  Luftwiderstandes,  welches  dazu  geführt  hatte, 
den  Sitz  soweit  zu  verkleiden,  daß  der  Führer  nur  den  Kopif 
im  freien  Luftzuge  hatte. 

Der  Eindecker  des  Gothaer  Gleit-  und  Segelflug- 
Vereines  besaß  aus  dem  gleichen  Grunde  dicken  Rumpf. 
Wie  bei  der  vorjährigen  Gotha-Maschine  sitzt  der  Führer 
so  tief  im  Rumpf,  daß  die  Sicht  nur  gering  ist.  Ursprünglich 
bestand  sogar  die  Absicht,  den  Sitz  ganz  in  das  Innere  zu 
verlegen  und  Cellon-Fenster  einzubauen.  Vom  aerodynami- 
schen Standpunkt  sind  alle  Bestrebungen  zur  Herabsetzung 
des  Stirnwiderstandes  nur  zu  begrüßen.  Vom  navigato- 
rischen Standpunkt  ist  die  Anordnung  des  Sitzes  beim 
Gotha-Eindecker  aber  zu  verwerfen.  Es  ist  heute  und  wohl 
auch  noch  lange  in  Zukunft  besonders  wichtig,  daß  der 
Führer  freie  Sicht  besitzt.  Denn  ebenso  wie  „Fli^egen 
Landen  heißt",  heißt  Segelfliegen  Notlanden. 

Das  Fahrgestell  des  Eindeckers  besaß  kleine  Kufen^ 
schuhe,  wie  sie  bereits  im  Vorjahre  und  auch  diesmal 
\on  Drude  verwendet  wurden.  Die  Flächen  waren  drehbar 
gelagert.  Diese  Maschine  hatte  wie  die  Gotha-Flugzeuge 
des  vergangenen  Jahres  zu  kleine  Steuerflächen. .  Sie  wurde 
wieder  von  Hähnlein  geflogen,  ging  aber  ,fast  unmittelbar 
nach  dem  Start  infolge  von  Uebersteuerung  verloren. 

Als  eines  der  interessantesten  Flugzeuge  muß  der  Ein- 
decker von  Ferdinand  Schulz  angesprochen  werden. 
Dieses  Flugzeug  fiel  sofort  durch  seine  einfache  Bauart 
auf.  Es  war  von  seinem  Führer  selbst,  mit  den  primi- 
tivsten Mitteln  ausgeführt  worden,  flug  aber  trotzdem  gut, 
obwohl  es  von  der  technischen  Kommission  nicht  zuge- 
lassen werden  konnte.  Der  Herstellungspreis  des  mit 
Nägeln,  Draht  und  Konservenbüchsenblech  hergestellten 
Eindeckers  betrug  mit  1000  Mark  weniger  als  ein  Zwei- 
hundertstel des  Herstellungswertes  fast  aller  anderen  flug- 
fähigen Maschinen.  Unter  Berücksichtigung  dieser  Tat- 
sachen müssen  die  Flugleistungen  von  Schulz  vorzüglich 
genannt  werden.  Sein  Flugzeug  unterschied  sich  besonders 
dadurch  von  den  anderen,  daß  die  Tragfläche  seitliche 
Flächen  besaß,  die  unabhängig  voneinander  zu  betätigen 
waren.  Kurven  werden  durch  Hochziehen  einer  Seiten- 
fläche geflogen.  Höhensteuer  befindet  sich  anschließend 
an  eine  Dämpfungsfläche  am  Rumpfende.  Der  Führer  sitzt 
auf  einem  kleinen  Brett  unter  der  Fläche.  Die  Füße  stehen 
auf  der  Mittelkufe  auf.  Eine  Fußraste  wäre  sicher  zweck- 
mäßig gewesen.  Mit  dem  Flugzeug  gelangen  wiederholt 
sehr  schöne  Kurvenflüge.   Es  hat  folgende  Abmessungen : 

Spannweite  12,5  m 

Länge  4,5  m 

Höhe  2,5  m 

Flächeninhalt  16  qm 

'Bemerkenswert  bei  dieser  Maschine  ist  neben  dem 
leichten  Start  di2  gute  Zerlegbarkeit. 

Wie  oben  ervv:ähnt,  war  Ende  1921  der  Entfernungs- 
rekord   in   Händen    der   Hanoveraner.    Eine   Reihe  von 


Konstrukteuren  meinte  sich  deshalb  möglichst  an  dieses 
Vorbild  anlehnen  zu  müssen.  Die  Flugwissenschaftliche 
Gruppe,  die  Vereinigung  für  Flugwesen  an  der  Technischen 
Hochschule,  Hannover,  brachte  diesmal  zwei  Flugzeuge 
mit  den  Führern  Martens  und  Hentzen  an  den  Start.  Beide 
Maschinen  waren  von  der  Hannoverschen  Waggoinfabrik 
hergestellt.  Der  Typ  „Vamp'yr"  war  schon  aus  dem  Wett- 
bewerb 1921  unter  Martens  siegreich  hervorgegangen,  hatte 
aber  insofern  einen  Umbau  erfahren,  als  die  Verwindungs- 
klappen  durch  regelrechte  Verwendung  der  Flächen  ersetzt 
wurden.  Zudem  konnten  die  seitlichen  Stoßbälle  unter  den 
Flächenenden  in  Fortfall  kommen.  Da  dieses  Flugzeug  zu 
'Ende  des  Wettbewerbes  das  erfolgreichste  war,  soll  es 
kurz  beschrieben  werden.  Es  handelt  sich  um  einen  Hoch- 
decker mit  12,6  m  Spannweite,  dessen,  Fläche  freitragend 
und  verspannungslos  ausgeführt  ist.  Die  mittlere  Flügel- 
tiefe von  1,45  m  nimmt  nach  den  Enden  zu  auf  0.75  m 
ab.  Der  Flächeninhalt  beträgt  16  qm,  das  mittlere  Seiten- 
verhältnis ist  mit  1:10  sehr  günstig.  Die  Tragfläche  ist 
zur  Erleichterung  des  Transportes  dreiteilig  ausgeführt.  Das 
Mittelstück  hat  gleichbleibendes  Profil.  Der  Anstellwinkel 
zur  Rumpfoberkante  beträgt  0  Grad,  verringert  sich  aber 
nach  den  Enden  zu,  ebenso  wie  die  Profildicke,  die  in 
der  Mitte  25  Cm  beträgt. 

Der  Hauptbolm  der  Fläche  ist  als  in  der  Druckmittel- 
linie liegender  1-Träger  ausgebildet  mit  verstärktem  Druck- 
gurt und  normalem  Gittersteg.  Der  Abstand  der  Haupt- 
tragrippen beträgt  0,5  m.  Hilfsrippen  sind  vorgesehen.  Der 
Flügelvorderteil  ist  mit  Sperrholzhaut  verkleidet,  der  übrige 
Teil  mit  leichtem  Stoff  bespannt.  Die  Lagerung  des  Flügels 
auf  dem  Rumpf  geschieht  in  drei  Punkten.  Durch  einen 
Bolzen  werden  Hauptrumpfspant  und  Flügel-l-Träger  mit 
einander  verbunden.  Außerdem  ist  der  Flügel  mit  zwei 
Rumpfstreben  an  den  hinteren  Enden  zweier  verstärkter 
Rippen  verbunden.  Die  Veribindungsbolzen  sind  leicht  durch 
Klappen  zugänglich. 

Der  Rumpf  ist  vierkantig  ausgeführt  und  mit  Sperr- 
holz beplankt.  Das  Vorderteil  besteht  aus  z'wei  starken 
Eschenbügeln,  die  von  der  Spitze  zum  Rumpfhauptspant 
reichen.  Das  Fahrgestell  besteht  aus  zwei  nebeneinander 
liegenden  Bällen,  deren  Achsen  leicht  zugänglich  im  Rumpf 
liegen.  Da  nur  die  Unterseite  der  Bälle  aus  dem  Rumpf 
hervorsieht,  ist  der  Luftwiderstand  gering,  da  keinerlei 
Streben  z'wi?chengeschaltet:  sind.  Ein  drittes  Stoßrad  schützt 
die  Rumpfspitze  vor  Beschädigungen  bei  der  Landung. 
Diese  Fahrgestellanordnung  hat  sich  sehr  gut  bewährt. 
Nach  dem  Umbau  der  Verwindung  wurden  mit  ,,Vampyr" 
wesentlich  höhere  Flugleistungen  erzielt.  Der  erste  Stunden- 
flug wurde  durch  Martens,  die  ersten  Zwei-  und  Drei- 
stundenflüge durch  Hentzen  auf  .,Vampyr"  durchgeführt. 
Dabei  erreichte  Hentzen  während  des  Wettbewerbes  350  m 
Höhe  über  der  Startstelle. 

Der  Hannover-Eindecker  „Greif"  ist  als  Fortentwick- 
lung des  von  Dr.-Ing.  Madelung  entworfenen  „Vampvr" 
anzusprechen.  Auch  hier  sollte  in  aerodynamischer  Hin- 
sicht ein  Flugzeug  auf  geringste  Sinkgeschwindigkeit  ge- 
züchtet werden,  die  Ergebnisse  während  des  Wettbewerbes 
reichten  aber  nicht  an  die  Leistungen  des  „Vampyr"  heran, 
was  seinen  Grund  mit  darin  haben  kann,  daß  keine  Ge- 
legenheit bestand,  die  Maschine  vor  dem  Wettbewerb  einzu- 
fliegen. So  mußten  die  ersten  Probeflüge  nebenbei  erledigt 
\verden.  Vom  „Vamprr"  unterscheidet  sich  „GreiiF"  be- 
sonders durch  starke  Abrundung  des  Rumpfes.  Ueberhaupt 
"würde  besonderer  Wert  auf  Herabsetzung  des  Luftwider- 
standes gelegt.  Dabei  ging^  man  soweit  nach  dem  Vorbild 
des  Darmstadt-Eindeckers  *1921,  den  Kopf  des  Führers 
in  die  Flügelnase  zu  legen.  Durch  entsprechende  Form- 
gebung des  Rumpfvorderteiles  ließ  es  sich  tatsächlich  er- 
reichen, daß  der  Führer  bei  guter  Sicht  nach  vorn  und  der 
Seite  ganz  windgeschützt  saß.  In  aerodynamischer  Hin- 
sicht war  diese  Anordnung  also  sehr  günstig,  trotzdem 
ist  sie  vom  navigatorischen  Standnunkt  zu  verwerfen,  dn 
beim  Segelflug  der  am  Kopf  des  Führers  vorbeistreichende 
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Luftzug  als  wichtigstes  Hilfsmittel  zur  Erkennung  der  Rich- 
tung und  Starke  der  Luftströmungen  gilt.  Die  Abmessungen 
der  beiden  Hannover-Eindecker  sind  folgende- 
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Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flächeninhalt 


Vampyr  1Q21    Greif  1922 
12,6  m  11,6  m 

5m,  5  m 
1,2  m  1,1  m 

16    qm         15  qm 
Nach  den  Hannoveranern  waren  am  erfolgreichsten  die 
beiden    Flugzeuge   der    Akademischen   Fiiegergrunne  der 
Technischen     Hochschule    Darm  Stadt.     D-fese  Flug 
zeuge  gleichen  im  allgemeinen  Aufbau  den  hannoverschen 
sind  aber  als  Weiterentwicklung  des  Darmstadt-Eindeckers 
c  u  ,  ^"^"f.ehen.    Zunächst  wurde  der  Bau  einer  reinen 
iHThuImaschuie  begonnen,  als  deren  Konstrukteur  Erik  Tho- 
mas zu  gelten  hat.  Dieses  Flugzeug  zeigte  schon  bei  den 
ersten  Flügen  in  der  Rhön  überraschend  gute  Flugeiß-en 
^haften.    Von   Botsch   wurde  erstmalig  der  21-Minuten- 
Kekord  von  Harth  überboten,  später  ein  Sturmflug  durch- 
geführt, bei  dem  die  Landung  40  m  über  der  Abflugstelle 
erfolgte.   Auch  Hübner  und  Thomas  machten  wiederhol^ 
gute  Fluge  auf  diesem  Typ  „Edith".  ] 

^  M-tT^'^f  Typ  wurde  \  on  Dipl.-lng.  Hoffmann  im  Verein' 
mit  Nikolaus  konstruiert,  im  wesentlichen  nach  den  gleichen 
Gesichtspunkten  wie  .Edith-,  aber  mit  Flügelsteuerung  und 
verstellbarer  Höhenflosse.  Dieser  Typ  „Geheimrat"  v?urde 
besonders  erfolgreich  von  Hackmack  geflogen  der  u  a 
im  Wettbewerb  320  m  Höhe  über  dir  Ahiligslene  \r. 
reichte  und  über  U/,  Stunden  in  der  Luft  blieb. 

mit  inprrhöf  *  '^f^  u^'  i"''"^'"  "^yp^"  ""1  Hochdecker 
mit  Sperrholzrump  ,  bei  denen  der  Führer  unter  dem 
Flachenvorderteil  sitzt.  „Edith"  hat  Verwindungsklappen 
welche  aber  nach  den  Wettbewerbserfahrungen  durdi 
richtige  Flachenverwindung  ersetzt  werden  sollen  Die 
Hache  ist  zweiteilig  ausgeführt  und  zum  Rumpf  mittels 
Schragstiele  verstrebt.  Bis  zum  Vorderholm  ist  Fun  e  - 
beplankung  vorgesehen,  während  sonst  die  Fläche  mit 
zelloniertem  Stoff  bespannt  ist. 

h^nV  schnittige,  schlanke  Linienführung  und 

PI    u  ^u  u  ^""  Fuhrersitz  dachförmig  ausgebildet,  um  die 
u^d  hp  f/'"K'"  tragen.    Das  Hö&nsteSer  ist 'ungeteilt 
und  besitzt  ebenso  wie  das  darüberliegende  Seitensteu^r 
Dampfungsflachen.   Das  F'ahrgestell  waF  ursprünglich  mi 
zwei    guftedemden    Eschenbügeln    ausgebildet,  die  abe 
Schiebelandungen  nicht  gewachsen  waren    Ein  k  einer  Stoß 
bugel  sollte  d  e  Rumpfspitze  schätzen.  Die  Fahrgestdlfra^e 
wurde  dann  m  durchaus  befriedigender  Weise  durch  An 
stelhe"^da7  h  Mittelbügels  gelöst,  da",i?h  heraus-" 

stellte,  daß  bei  geringer  Landegeschwindigkeit  das  Ueber- 
bppen  der  Maschine  auf  einen  Flügel  ungefährlich  ist 
Aus  dem  Motorflugzeugbau  ist  uns'  zwar  dne  hnliche 
Fahrgestellart  wie  sie  z.  B.  schon  1909  von  Esnault  Pel. 
aber'  ^"'"^'^  keineswegs  sympathisch,  e    ia  f 

JlJrh  ^  vergessen  werden,  daß  allgemein  d  e  Lande- 
h  nt?r  der  ?inP  M^'.  Segelflugzeuges  ganz  außerordentUch 
ninter  der  eines  Motorflugzeuges  zurückbleibt.  Bei  Schiebe- 
beim  ^5"  n'^'^'V''^?  Doppelkufen  nicht  bewährt  Sogar 
nebTnPin.nT"''';^'"'^.  I^'OPPelballanordnung 
auf  pfnp    Pr-  abgesehen,  so  daß  die  Maschine  in  Ruhe 

au    d?n  hP  h"^'''P'*"'  ^"^''^8^^'  ^^ährend   sie  beim  Start 
aut  den  beiden  voreinanderliegenden  Bällen  ruht. 

.      Der  Typ  „Geheimrat"  hat  bei  dem  bleichen  Flächen 
mhalt  von  16  qm  etwas  geringere  SpannwStr  Durchirr: 

AusSn.ler^Rt''"''"'"''  ■  V^Smche  soll  beslere 
Ausnutzung  der  Boenenergie  erreicht  werden  Tatsächlich 

teSfäh:^'  d'  I'^*^''".,^  Wettbewerb  auch  a"  reS 
urS  die  RS.h?  !;  ""^^  ^r'P^  ^''^^  ^'^'^h  ausgebildet, 
rrch^eMdet  zu  ko  welche  verspannungslos 

durchgebildet  ut    Zur   Erhöhung  der  Festigkeit  ist  der 


^^teue^'nt'  1'?'^  "^'^  Sperrholz  beplankt.  Zur  Quer- 
steuerung  sind   Verwindungsklappen   eingebaut     da  die 

is^  Um' i^Vr^'t"^'  p^'^°  gleichsinnig  schwenkbar 
ist.  Um  im  Fluge  bei  Boen  den  Rumpf  jeweilig  auf  den 
geringsten  Widerstand  einzustellen,  wurde  dk  rilhen  loss" 
drehbar  gelagert.  Sie  ist  mit  Hilfe  eines  Feder-£hn-Hebds 
(ähnlich  den  üblichen  Gashebeln  bei  Motorflugzeugen)  ver- 

i^Mfpn^'^H  '"^•^■"A^stell  des  „Geheimrat"  besteht  aus  zwei 
Kufen,  deren  Abstand  gleich  der  größten  Rumpf  breite  Tst 
Um  gen4gende  Festigkeit  zu  erzielen  und  auc^  S  cherhe  t 
bei  Schiebelandungen  zu  haben,  ist  zwischen  Rumpf  und 
Kufen  ein  Luftkissen  als  Kissen  eingeschaltet.  Diese  Fahr 
w?rden."'  '  "'^  bezeichnet 

Außer  diesen  beiden  Eindeckern  brachfe  die  Akade 
mische  Fhegergruppe  Darmstadt  noch  einen  Gitterschvvanz- 
Doppeldecker  hauptsächlich  für  Schulzwecke  an  den  Start 
\u7  ""d^  „Edith"  wurden  von  Mitgliedern  der  Gruppe' 
'n""'Tr  B^hnbedarf  A.  G.,  DarmS 

folgende-  Abmessungen   der  beiden   Eindecker  sind 

.  Edith  Geheimrat 

Spannweite  12,6  m  i?  m 

^'^PS^  5    m  5  m 

•^ohe  2    m  9  m 

Flächeninhalt  16  qm  16  qm 

/•^^^".•i'!  ^J"^"  Hochdecker  hatte  mit  den  primi- 
tivsten  Mi^rteln  Espenlaub  ganz  selbständig,  zum  Teil 
aus  den  Resten  alter  Flugzeuge,  gebaut.  Gerade  diese 
Maschine  war  in  vieler  Beziehung  interessant.  Sie  fiiel 
besonders  rfurch  die  schmalen  Tragdecks  von  nur  1  m 
J  lefe  bei  17  m  Spannweite  auf.  Sie  wurde  von  Schrenk 
sehr  gut  geflogen. 

Durch  sehr  saubere  Arbeit  fiel  wieder  der  Stutt- 
gart-Eindecker auf,  den   Brenner  erfolgreich  flog  Der 
Eindecker  des  Flugtechnischen  Vereins,  Dresden  sim 
leider  schon  bd  den  ersten  Probeflügen  verloren.   Er  war 
mit  Mugelsteuerung  versehen  und  zeigte  interessante  Einzd- 
heiten    Der  Dresden-Doppeldecker  bewährte  sich  wie  im 
Vorjahre  wieder  recht  gut.    Dieses  Flugzeug  stellt  eine 
hervorragende  Schulmaschine  dar  und  brachte  es  trotz  der 
kraftigen  Bauart  zu  Talflügen  von  über  10  Min.  Dauer 
Den  schwanzlosen  Typ  vertraten  die  Eindecker  der 
Hugwissenschaftlichen  Vereinigung  der  Technischen  Hoch- 
schule Berlin  und  der  Weltensegler.   Letzterer,  aus  Ent- 
würfen von  Wenk  hervorgegangen,  ist  diesmal  freitragend 
ausgebildet,  der  Berlin-Eindecker  dagegen  ist  verstrebt  Er 
stürzte   unmittelbar  nach   dem   Start  infolge  ungünstiaer 
Anbringung  des  Startseiles  und  wahrscheinlich  auch  un- 
genügender Torsionsfestigkeit  der  Flächen  ab.   Das  Flug- 
zeug, das  sehr  interessante   Einzelheiten  aufwies,  wurde 
nach  Planen  von  Prof.  v.  Parseval  von  der  Luftfahrzeuo-. 
gesellschaft  m.  b.  H.  gebaut. 

Durch  die  Ameiikareise  Fokkcrs  erschienen  die  bdden 
von  der  Niederländischen  Flugzeugfabrik,  Amsterdam,  ge- 
meldeten Doppeldecker  erst  verspätet.  Obwohl  sie  inner- 
halb von  zehn  Tagen  schnell  gebaut  und  dann  im  Ford- 
A^^^vr  i"/  Wasserkuppe  geschafft  wurden,  konnte  während 
des  Wettbewerbes  doch  nur  ein  Flug  ausgeführt  werden 
Aut  die  Einzelheiten  der  beiden  Maschinen  muß  in  einer 
spateren  Arbeit  ausführlicher  eingegangen  werden  Auf- 
fallend war  besonders  der  große  Flächeninhalt  bis  zu 
Jt)  qm,  der  die  Ausnutzung  ganz  geringer  Windstärken 
ermöglichte.  Ebenso  wie  der  Focker  4,  mit  dem  gleich 
nach  dem  Wettbewerb  13-Minuten-Flüge  ausgeführt  wur- 
den, ist  die  von  Klemperer  entworfene  Aachen-Ente  ein 
Zweisitzer.  Sie  stellt  mit  das  interessanteste  Flugzeug  des 
^n  d a^r  '        dessen  Versuchsflüge  man  gespannt 
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Die  Tourist-Trophy-Rennen. 


Nachdem  am  1.  Juni  dieses  Jahres  auf  der  alten,  aber 
gefährlichen  Rundstrecke  auf  der  Insel  Man  die  dies- 
jährigen Motorradrennen  um  die  Tourist-Trophy  veran- 
staltet \viorden  waren,  konnte  man  nach  langer  Pause,  zum 
erstenmal  seit  dem  Jahre  1Q14  wieder  die  internationalen 
Rennen  für  Motorwagen  um  die  Tourist-Trophy  und  die 
1500-Trophy  am  22.  Juni  dieses  Jahres  auf  der  gleichen 
Strecke  abhalten. 

Man  hat  dieses  Rennen  mit  Recht  das  Derby  der 
Motorwagen,  aber  auch  ebenso  richtig  als  die  englische 
Targa-Florio  bezeichnet,  denn,  wenn  sich  vielleicht  dort 
auch  nicht  so  zahlreiche  Kur\'en  wie  auf  der  sizilianischen 
Strecke  vorfinden,  so  sind  dieselben  auf  der  Insel  Man 
sicherlich  doch  die  gefährlicheren.  Das  erklärt  sich  ohne 
weiteres  aus  der  Eigenart  dieser  Kurven,  denen  sich  häufig 
noch  überaus  scharfe  Doppel-S-Schleifen,  altertümlich  eng-e, 
gewölbte  Steinbrücken  anschließen.  Namen  wie  Quarter- 
Bridge,  Ballig-Bridge,  Sulby-Bridge,  Braddon-Bridge  und 
schließlich  Governors-Bridge  bedeuten  ebensoviele  Ge- 
fahrenpunkte, wo  das  kleinste  Versehen  des  Steuermanns 
bei  dem  rasenden  Tempo  die  schwersten  Unfälle  ver- 
ursachen kann.  Man  kann  sich  jedoch  keine  richtige  Vor- 
stellung von  der  Gefährlichkeit  der  Strecke  und  ihren  An- 
forderungen an  den  Fahrer  machen,  wenn  man  nicht  eine 
Stelle  wie  Governor's  -  Bridge  kennt.  Bei  Qovernior's-Bridge 
liegt  in  einer  doppelten  S-Kurve,  deren  Anfangsbogen  sich 
im  Gefälle  von  mindestens  1  : 5  zwischen  Steinmauern  zu 
einem  eisernen  Wegweiser  absenkt.  Dieser  Wegweiser  bildet 
mit  seinem  Steinfundament,  den  Scheitelpunkt  der  S-Kurve, 
denn  direkt  hinter  demselben  schwingt  die  SWaße  um  min- 
destens 140  Grad  zur  Brücke  zurück,  um  dann  in  Kurven 
weiterzulaufen.  Die  Stelle  ist  wegen  ihrer  Gefährlichkeit 
ebenso  bekannt  wie  berüchtigt  und  sollte  bereits  in  diesem 
Jahre  durch  Geradelegung  der  Strecke  vermieden  werden; 
die  Straßenarbeiten  wären  jedoch  bis  zu  den  Tourist-Torphy- 
Rennen  noch  nicht  fertig  geworden. 

Die  Rundstrecke  beginnt  in  Douglas  und  führt  über 
Quarter-Bridge,  Union-Mills,  Crossby  und  Ballacraine  in 
hügeliges  Gelände  mit  dem  Scheitelpunkt  Glen  Helen,  dann 
fällt  die  Strecke  und  führt  in  ebenem  Gelände  über  Kirk- 
michael,  Ballangh  (Ballig-Bridge),  Sullby  (Sullbly-Bridge) 
nach  Bamsey,  am  Beginn  der  sogenannten  kurvenreichen 
Bergstraße,  die  eine  Höhe  von  ca.  487  m  über  der  See 
bei  Bungalow  -  Station  erreicht.  Von  hier  senkt  die  Strecke 
Meder  schnell  in  Kurven  über  Hillberry  an  den  Ausgangs- 
punkt in  Douglas  und  erreicht  einen  Umfang  von  zirka 
60  km. 

Das  Tourist  Trophy-Rennen  war  nur  für  internationale 
Wagen  mit  einem  Gesamtzylinderinhalt  von  2500—  3000  ccm 
offen  und  ging  über  acht  Bahnrunden  =  302  engl.  Meilen 
oder  zirka  480  km.  Zu  diesem  Rennen  hatten  nur  drei 
englische  Marken  mit  je  drei  Wagen  gemeldet,  nämlich 
Sjunbeam,  Vaujfhall  und  Bently.  Das  zweite  Rennen,  die 
1500-Trophy,  hatte  eine  Höchstgrenze  von  1500  ccm  und 
wies  11  Nennungen  .auf.  Das  Rennen  lief  über  sechsi 
Runden  =  2261/2  engl.  Meilen  oder  zirka  364  km. 

Das  Rennen  begann  um  9,30  Uhr  unter  strömendem 
Regen.  Alle  gemeldeten  Wagen  waren  mit  Ausnahme  des 
Sunbeam-Wagen  Nr.  1  erschienen,  der  wegen  Kupplungs- 
fehler ausschied.  In  der  zweiten  Klasse  konnten  zwei  Aston- 
Martins-Wagen  zum  Rennen  nicht  rechtzeitig  fertiggestellt 
werden. 

Natürlich  begünstigte  die  vom  Regen  durchweichte 
Fahrbahn  und  das  rasende  Tempo  allerlei  Unfälle,  die 
schon  vor  Beendigung  der  ersten  Runde  gemeldet  wurden. 
Als  erster  hatte  der  zweite  Aston-Martin-Wagen  schon  bei 
Quarter  Bridge  Ventildefekt.  Dann  ereignete  sich  ein  ernster 
Unfall.  Der  Fahrer  G.  Bedford  konnte  seinen  berühmten 
HjHmann-Wagen  wegen  völlig  beschmutzter  Brille  nicht 
mehr  steuern,  beim  Abnehmen  derselben  schleuderte  er  in 


eine  Hecke,  wo  ein  Reifen  platzte  und  der  Wagen  dann 
mehrere  hundert  Meter  bergab  schleuderte,  ohne  daß  die 
Mannschaft  Schaden  erlitt.  Der  zweite  Talbot-Darracq- 
Wagen  geriet  beim  Passieren  eines  anderen  Wagens  ins 
Schleudern,  wobei  ebenfalls  ein  Reifen  platzte.  Hierdurch 
wurde  der  Wagen  vollständig  umgekippt,  ohne  wunder- 
barerweise den  iFahrer  J.  Moriceau,  noch  den  Mechäniker 
zu  beschädigen. 

Schon  nach  40  Minuten  nach  dem  Start  sauste  der 
bekannte  Major  Seagrave  wieder  an  den  Tribünen  vorbei. 
Trotz  der  ungeheuren  Schwierigkeiten  benötigte  derselbe 
genau  nur  39  Minuten  15  Sekunden  für  die  erste  Runde. 
Oie  zweite  Runde  verlief  ohne  Unfälle,  nur  der  erste 
Vauxhall-Wagen  mußte  in  Ballaccaine  wegen  Motor- 
schaden aufgeben.  Trotz  der  andauernden  Regenschauer 
gewöhnten  sich  die  Fahrer  bald  an  den  Zustand  der  Strecke 
und  zeigten  vorzügliche  Leistungen  im  Nehmen  der  Kurven, 
worin  sich  besonders  bei  Ballacraine,  Sulby  und  Qover- 
nor's  Bridge  die  Sunbeam-Fahrer  Hagrove  und  Chassagne, 
Swain  auf  Vauschall  und  Sir  A.  Lee  Guiness  auf  Talbot- 
Darracq  auszeichneten. 

Der  neue  Motor  des  von  B.  S.  Marshall  gesteuerten 
GrossleyiBugatti-Wagens  hatte  unter  zeitweilig  auftreten- 
den Fehlzündungen  zu  leiden,  die  nicht  zu  beheben  waren. 
Seagrove  lag  infolge  seiner  großartigen  Fahrkunst  dauernd 
an  der  Spitze. 

In  der  vierten  und  fünften  Runde  des  jetzt  spannend 
werdenden  Rennens  ereigneten  sich  folgende  Vorfälle.  In 
der  fünften  Runde  mußte  Seagrove  mit  seinem  Sunbeam- 
Wagen  wegen  Magnetschadens  und  Swain  auf  Vauxhall  II 
wegen  Motorschadens  aufgeben. 

Bis  jetzt  hatte  sich  in  der  Klasse  der  kleineren  Wagen 
nkhts  besonderes  ereignet.  Sir  A.  Lee  Guiness  auf  Talbot- 
Darracq  II  hatte  in  der  vierten  Runde  die  Führung  vor 
vor  A  Divo  auf  gleichem  Wagen  genommen,  welche  Reihen-i 
folge  bis  zum  Schluß  blieb.  Da  die  sechste  Runde  die  letzte 
für  die  kleineren  Wagen  war.  herrschte  große  Aufregung, 
als  es  hieß  daß  Lee  Guinness  nur  eine  Minute  Vorspru^g 
vor  Divo  hatte.  Es  glückte  ihm  jedoch,  diesen  Vorsprung 
auf  über  2  Minuten  zu  vergrößern,  bis  er  um  2  Uhr 
3  Minuten  als  Sieger  über  das  Zielband  sauste,  um  dann 
nach  3  Minuten  von  seinem  Kameraden  Divo  gefolgt  zu 

werden.  .  , 

Währenddessen  behielt  Chassagne  im  iaternatioinalen 
Rennen  die  unter  hitziger  Verfolgung  durch  F.  C.  Clement 
auf  Bentley  I  die  Spitze.  Bis  zum  Ende  der  siebenten  Runde 
blieb  die  Reihenfolge  der  Fahrer  unverändert,  da  mit  Aus- 
nahme des  dritten  Bently-Wagens,  der  in  der  letzten  Runde 
auf  den  vierten  Platz  zurückfiel  und  den  zweiten  Vauxhall- 
Wagen  unter  O.  Payne  an  seine  Stelle  rücken  ließ,  keine 
weiteren  Unfälle  gemeldet  wurden.  So  konnte  um  5  Uhr 
1  Minute  J.  Chassagne  auf  Sunbeam  III  das  Rennen  in 
5  Stunden  24  Minuten  50  Sekunden  siegreich  beenden. 
Zweiter  wurde  F.  C.  Clement  auf  Bentley  I. 

Das  schlechte  Wetter  beeinträchtigte  die  Gesch\vindig- 
keit  in  bedeutendem  Maße,  denn  der  Sieger  der  internatio^ 
nalen  Klasse  erzielte  nur  eine  Stundendurchschnittsgesch'wm- 
digkeit  von  89  67  km  und  der  Sieger  der  kleineren  Wagen- 
klasse eine  solche  von  85,81  km,  wogegen  die  Sieger  dies 
am  1  Juni  auf  der  gleichen  Strecke  abgehaltenen  Motor- 
radrennens um  die  Tourist  Trophy.  allerdings  bei  herr- 
lichem Wetter,  schon  in  der  Leichtgewichtklasse  eine 
Stundendurchschnittsgeschtwiindigkeit  von  80,273  km,  in  dem 
lunior-Tourist-Trophy-Rennen  aber  88,093  km  und  dem 
Senior-Rennen  jedoCh  93,853  km  erzielten.  Hierzu  kommt 
außerdem  noch  der  Umstand,  daß  man  mit  einem'  Motorrad 
Stellen  wie  Governor's  Bridge  und  andere  schneller  bei 
trockenem  Wetter  leichter  und  schneller  passieren  kann 
als  achtmal  diese  und  ähnliche  S-Kurven  im  Regen  und  aut 
durch^veichter  Fahrbahn  mit  einem  vierrädrigen  Rennwagen. 
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Uebersicht  über  das  Rennergebnis. 

I.  Internationales  Rennen. 


Wagenmarke 


Sunbeam  I. 
Vauxhall  1. 
Bentley  I.  . 
Sunbeam  II. 
Vauxhall  II. 
Bentley  II. 
Sunbeam  III 
Vauxhall  III. 
Bentley  III. 


Fahrer 


Reihenfolge  und  Rundenzeiten 


3 

0£ 


K.  Lee  Guinness 
M.  C.  Park  .... 
F.  C.  Clement  .  . 
H.  O.  D.  Segrave 

O.  Payne   

W.  D  Hawkes  . 
J.  Chassagne  .  .  . 

E.  Swain  

W.  O.  Bentley  .  . 


2. 
Runde 


m.  s. 

42  38 

43  32 
39  151 1 

43  55  6 

44  45  7 
41  25i  2 

45  331  5 
41  53  3 


St.  m. 


3. 
Runde 


4. 

Runde 


Q£ 


5. 
Runde 


6. 

Runde 


St.  m. 


25 
19 
32 
40 
21 
28 
26 


3  2 

1  1 

6  2 

7  2 

2  2 
5  2 

4  2 


28 
21 
46 
39 
11 
3 
51 


St.  m.  s 


47  22 

48  2 
55  8  4 
37  22  5 

2  42  18!  1 

2  50  34i- 

54  43  3 


St.  m. 


3  28  30 

3  39  56 

4  20  59 
8  21  47 

3  37  59 


St.  m.  s. 


4  9  3 

4  21  30 

5  4  10 
4  4  48 


7. 
Runde 


4  20  391  3 


St.  m.  s 


4  49  14 

5  -3  32 
5  40  29 

4  44  44 

5  3  0 


8. 
Runde 


St.  m. 


5  28  593/5 

5  43  45 

6  28  41 
5  24  50 

5  43  51 


II.   1500  Troply. 


21 

22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 


Aston-Martin  I.  .  . 
Crossley-Bugatti  I. . 

Hiliman  

Talbot- Darracq  I.  . 
Enfield-Allday  .  .  . 
Aston-Martin  II.  .  . 
Crossley-Bugatti  II. 
Tal  bot- Darracq  II.  . 
Aston-Martin  III. .  . 
Crossley-Bugatti  III. 
Taibot-Darracq  III. 


Count  L.  Zborowsk 
P.  de  Vizcaya  .  . 

G.  Bedford  .... 
Sir  A.  Lee  Guinness 

A.  C.  Berteiii .  . 

H.  K.  Moir  .  .  . 
L.  Cushman  .  . 
J.  Moriceau  .  .  . 
R.  Clive  Gallop 

B.  S.  Marshall  . 
A.  Divo  


4 

44  36 

3 

27 

20 

3 

1 

11 

3 

3 

2 

56 

42 

3 

3 

43 

51 

4 

4 

47 

42 

1 

41  35 

2 

1 

27 

15 

2 

2 

10 

8 

1 

2 

52 

22 

1 

3 

33 

26 

1 

4 

14 

56 

5 

46  48  5 

1 

35 

45 

5 

2 

25 

43 

5 

3 

12 

48 

5 

4 

3 

26 

6 

4 

51 

2 

3 

44  16 

z 

4 

1 

29 

34 

4 

2 

15 

27 

4 

3 

1 

30 

4 

8 

49 

27 

3 

4 

37 

12 

6 

52  36 

6 

1 

48 

36 

6 

2 

41 

47 

2 

3 

31 

52 

6 

4 

21 

4 

5 

5 

12 

0 

2 

41  45 

1 

1 

23 

36 

1 

2 

6 

7 

2 

52 

50 

2j5 

34 

30 

2 

4 

17 

38 

Interessant  ist  noch  der  Umstand,  daß  das  Senior- 
Tourist-Trophy-Motorradrennen  und  das  Internationale  Tbu- 


rijst-Trophy.Rennen  für  Motorwagen  beide  von  der  Marke 
Sunbeam  gewonnen  wurden. 


Aerodynamische  Verfeinerung  der  Flugzeuge. 


Das  Fahrgestell;  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Dornier  .  Fahrgestelle. 

Die  Entwi<;klung  des  Flugzeugbaues  von  1914  bis  1918 
ist  von  der  Entwicklung  seit  1918  grundsätzlich  dadurch 
verschieden,  daß  beim  Heeresflugzeug  die  Frage  nach  der 
Wirtschaftlichkeit  des  Flugbetriebes  keinen  Einfluß  auf  die 
Entwicklung  ausüben  konnte,  während  beim  Verkehrsflug- 
zeug die  Frage  nach  der  Wirtschaftlichkeit  des  Flugbetriebes 
ausschlaggebend  für  die  weitere  Entwicklung  des  Flugzeug- 
baues werden  mußte.  Als  ein  Mittel  zur  Hebung  der  Wirt- 
schaftlichkeit des  Flugbetriebes  hat  sich  z.  B.  der  Metall- 
flugzeugbau erwiesen,  der  dem  Flugzeug  erst  die  zum 
wirtschaftlichen  Luftverkehr  erforderliche  Unabhängigkeit 
gegenüber  meteorologischen  Einflüssen  und  die  erforderliche 
Lebensdauer  gegeben  hat.  Außerdem  hat  die  aerodyna- 
mische Verfeinerung,  die  Erhöhung  des  Gütegrädes  der 
Flugzeuge  den  Fortschritt  im  Sinne  der  Wirtschaftlichkeit 
des  Flugzeuges  sichergestellt. 

Es  gilt  in  diesem  Sinne,  in  der  aerodynamischen  Ver- 
edelung des  Flugzeuges,  durcjigreifend  und  ganz  konse- 
quent vorzugehen,  wenn  vv^eitere  Erfolge  auf  diesem  Gebiet 
erzielt  werden  sollen.  Das  ist  nur  möglich,  wenn  der 
Konstrukteur  nicht  starr  an  überlieferten  Formen  festhält. 
Er  muß  sich  vielmehr  in  vielen  Fällen  vom  bisher  be- 
kannten freimachen  und  in  einer  Art  geistiger  Unbefangen- 
heit, sozusagen  in  einer  „auto  -  suggerierten  Naivität"  die 
der  Lösung  harrenden  Aufgaben  angehen.  Nur  dann  kommt 
etwas  schöpferisch  Neues  zustande. 

In  aerodynamischer  Hinsicht  war  bisher  eins  der  un- 
glücklichsten Anhängsel  unserer  Flugzeuge  das  Fahrgestell. 


Gewiß  hat  man  seine  Bauart  in  Hunderten  von  Formen 
variiert.  Immer  aber  blieb  es  ein  in  aerodynamischer  Be- 
ziehung unerwünschtes,  aus  anderen  Gründen  aber  nicht 
zu  beseitigendes  Beiwerk  des  Flugzeuges.  Daran  vermoch- 
ten auch  die  Versuche,  jenes  alte  Fahrgestell  unter  Beibehalt 
seiner  Grundform  zu  veredieln,  nichts  grundlegend  zu  ver- 
ändern. Nur  ein  Systemwechsel  gegenüber  dem  Bekannten 
konnte  hier  Abhilfe  schaffen.  Einen  solchen  Systemwechsel 
stellt  das  Dornier-Fahrgestell  dar,  das  sich  erstmals  bei 
dem  Metall-Verkehrsflugzeug  Dornier-„Komet"  findet. 

Zur  Erkenntnis  der  Bedeutung  dieser  neuen  Kon- 
struktionsform des  Fahrgestells  ist  es  erforderlich,  sich 
zunächst  kurz  die  Bedeutung  der  aerodynamischen  Ver- 
feinerung des' Flugzeuges  überhaupt  zu  vergegenwärtigen. 

Die  Organe  des  Flugzeuges  teilen  siCh  hinsichtlich  ihrer 
Bedeutung  für  die  Flugwirtschaftlichkeit  in  solche  ein,  die 
zugleich  sowohl  Auftrieb  als  auch  Widerstand  erzeugen, 
und  in  solche,  die  keinen  Antrieb  erzeugen  und  nur  Wider- 
stand bieten.  An  der  gleichzeitigen  Erzeugung  von  Antrieb 
und  Widerstand  sind  die  Flügel  und  alle  flügeiartig  aus- 
gebildeten Elemente  des  Flugzeugs  beteiligt.  Lediglich  an 
der  Erzeugung  von  Widerstand  haben  die  Elemente  Anteil, 
die  nicht  als  tragende  Organe  ausgebildet  und  dem  Luft- 
strom ausgesetzt  sind. 

Auftrieb  und  Widerstand  der  tragenden  Organe  wachsen 
mit  dem  Quadrat  der  zunehmenden  Geschwindigkeit.  Das 
Verhältnis  von  Auftrieb  zu  Widerstand  bleibt  für  diese 
Organe  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  also  konstant. 
Der  Auftrieb  und  der  Widerstand,  den  ähnliche  Flächen 
erleiden,  sind  ferner  dem  Flügelinhalt  proportional.  Will 
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man  demnach  für  einen  Flügel  bei  allen  Geschwindigkeiten 
denselben  Auftrieb  erhalten,  so  muß  die  Größe  der  Fläche 
mit  dein  Quadrat  der  zunehmenden  Geschwindigkeit  ver- 
kleinert bzw.  mit  dem  Quadrat  der  abnehmenden  Ge- 
schwindigkeit vergrößert  werden.  Man  erhalt  dann  stets 
auch  denselben  Widerstand. 

Würde  das  Flugzeug  also  nur  aus  den  Flügeln  und 
flügelartig  ausgebildeten  Organen  bestehen,  so  erhielten 
wir  ein  Flugzeug,  das  für  alle  Geschwindigkeiten  dasselbe 
Güteverhältnis  von  Auftrieb  zu  Widerstand  hätte  und  das 
bei  gegebenem  Gewicht  bzw.  bei  bestimmtem  Auftrieb  auch 
stets  denselben  Widerstand  hätte,  sofern  die  Fläche  jeweils 
mit  dem  Quadrat  der  zunehmenden  Geschwindigkeit  ver- 
kleinert würde.    Da  die  Vortriebsleistung  eines  Flugzeuges 

Widerstand  X  Geschwindigkeit 
~  Propellerwirkungsgrad 

ist,  wäre  die  erforderliche  Vortriebsleistung  dieses  „Nur - 
Flügel-Flugzeugs"  lediglich  von  der  Geschwindigkeit  ab- 
hängig und  diese  proportional.  Berücksichtigt  man  weiter, 
daß  wir  den  Brennstoffverbrauch  als  proportional  der  er- 
forderlichen Vortriebsleistung  und  die  Flugzeit  für  eine 
gewisse  Strecke  als  umgekehrt  proportional  der  Reise- 
geschwindigkeit sehen  dürfen,  so  ergibt  sich,  daß  wir  bei 
einem  solchen  Flugzeug  hinsichthch  des  Brennstoffver- 
brauchs unabhängig  von  der  Geschwindigkeit  würden. 

Dies  gilt,  wie  gesagt,  nur  für  das  gedachte,  ideale 
Flugzeug  und  stellt  zugleich  die  große  ideelle  Ueberiegenheit 
des  Flugzeugs  über  alle  anderen  Verkehrsmittel  (Landfahr- 
zeuge, Schiffe,  Luftschiffe)  dar,  bei  denen  die  Unabhängigkeit 
des  Brennstoffverbrauchs  von  der  Reisegeschwindigkeit  nie- 
mals erreicht  wird,  da  dort  die  Reisegeschwindigkeit  ohne 
Einfluß  auf  die  Größe  des  Auftriebes,  der  TragfähigKcit,  ist. 

Das  Flugzeug  besteht  jedoch  nicht  ausschließlich  aus 
den  Elementen,  die  sowohl  A:  ftrieb  als  Widerstand  lerzeugen 
Je  weiter  man  in  der  Entwicklung  des  Flugzeugs  zurückgeht, 
um  so  zahlreicher  sind  auch  die  Elemente  vertreten,  die 
nur  Luftwiderstand  bieten.  Auch  der  Widerstand  dieser 
Elemente  wächst  mit  dem  Quadrat  der  zunehmenden  Ge- 
schwindigkeit. Keineswegs  jedoch  läßt  sich  die  Größe 
dieser  Organe  bei  zunehmender  Geschwindigkeit  so  ver- 
kleinern, daß  auch  sie  bei  allen  Geschwindigkeiten  gleich 
große  Widerstände  ergeben  würden.  Demnach  tragen  diese 
Organe  um  so  mehr  zu  einer  Verschlechterung  des  Güte- 
grades des  Flugzeuges  bei  und  halten  uns  vom  idealen 
Flugzeug  um  so  mehr  fern,  je  zahlreicher  sie  sind  und 
je  größer  die  Fluggeschwindigkeit  wird*). 

Den  wesentlichsten  Anteil  an  diesen  schädlichen  Orgamen 
des  Flugzeuges  hatten  lange  Zeit  die  zur  Versteifung  der 
Flügel  benutzten  Streben  und  Verspannungen.  Je  mehr  wir 
wieder  in  der  Flugzeugentwicklung  zurückgehen,  um  so 
weniger  sucht  man  nach  einer  Verminderung  dieser  Ele- 
mente. Grundlegend  für  die  aerodynamische  Veredelung 
des  Flugzeugs  ist  in  dieser  Hinsicht  die  Entwicklung  der 
Flugzeuge  mit  ganz  oder  größtenteils  freitragenden  Flügeln 
ohne  äußere  Verspannungen  gewesen,  wie  sie  heute  vor 
allem  den  deutschen  Flugzeugbau  auszeichnen. 

Zur  weiteren  Veredelung  des  Flugzeugs  gilt  es,  sich 
dem  Idealflugzeug  immer  mehr  zu  n,ähern  und  mit  System 
allen  den  Organen  zu  Leibe  zu  geben,  die  wir  als  Schädlinge 
an  der  Wirtschaftlichkeit  des  Fluges  bezeichnen  können. 
Ein  solcher  Schädling,  ein  solches  unangenehmes  Anhängsel 
des  bisherigen  Flugzeugs  ist,  wie  eingangs  ei-wähnt,  auch 
das  Fahrgestell.  Gerade  heute,  wo  die  Verfeinerung  des 
Flugzeugs  große  Fortschritte  gemacht  hat,  stellt  sein  Wider- 
stand einen  wesentlichen  Prozentsatz  des  gesamten  schäd- 
lichen Widerstandes  dar. 


*)  Grundlegende  Fortschritte  brachten  hier  die  Arbeiten 
von  Prof.  Dr.-Ing.  Hugo  Junkers,  die  zur  Entwicklung  des 
verspannungslosen,  vollkommen  freitragenden  Flugzeugs  führten 
und  inzwischen  im  Flugzeugbau  aller  Länder  immer  mehr  durch- 
dringen. 


Das  bisherige  Fahrgestell  setzte  sich  aus  mehreren,  im 
wesentlichen  vertikal  gerichteten  Streben,  aus  der  im  wesent- 
lichen horizontal  gerichteten  Achse  und  den  Rädern  sowie 
eventuell  einigen  Verspannungen  zusammen.  Diese  Grund- 
form des  Fahrgestells  hat  man  zu  verfeinern  gesudit.  Ins- 
besondere hat  man  die  Achse  mit  einer  flügelartigen  Ver- 
kleidung versehen  und  sie  so  zu  einem  Organ  gemacht,  das 
au  der  Erzeugung  des  Auftriebs  teilnimmt.  Eine  gewisse 
Annäherung  an  das  Idealflugzeug  liegt  hier  also  vor.  Mit 
den  vertikalen  Streben  konnte  man  jedoch  nicht  ebenso  ver- 
fahren. Man  blieb  hier  darauf  angewiesen,  diesen  Teilen 
eine  solche  Form  zu  geben,  daß  sie  einen  mcglichst  geringen 
Widerstand  bieten. 

Eine  sehr  fortschrittliche  Bauart  wies  in  dieser  Hinsicht 
das  Dornier-Jagdflugzeug  „Do  D  l"  aus  dem  Jahre  1918 
auf.  bei  dem  die  früher  hintereinander  gelegenen  mehreren 
Streben  dieser  Art  in  einem  einzigen,  sorgfältig  stromlinien- 
förmigen, stelzenartigen  Körper  mit  tragender  Blechhaut 
zusammengefaßt  waren.  Die  Widerstände  der  Räder  und 
die  der  Verspannungen  in  Querebenen  verblieben. 

Auch  diesen  Widerständen  ist  durch  eine  neue  "Bauart 
auf  den  Leib  gegangen  worden,  und  zwar  zeigt  dies  tlas 
neue  Zweimotoren-Metallflugzeug  Dorniter-„Greif".  Die 
Zweckmäßigkeit,  bei  Flugzeugen  mit  dezentral  angeordneten 
Motoren  die  Fahrgesteliorgane  möglichst  ohne  Umwege 
von  den  Rädern  n?ich  den  Motoren,  den  Hauptmassen  des 
Flugzeugs  zu  leiten,  ließ  hier  eine  Bauart  entstehen,  bei  der 
unterhalb  der  Motoren  vertikal  gerichtete,  sorgfältig  auf 
ein  Mininunu  an  Luftwiderstand  gebaute  Körper  von  sofcher 
Festigkeit  und  Form  angeordnet  sind,  daß  einerseits  keinerlei 
seitliche  Organe  mehr  zur  Versteifimg  erforderlich  sind, 
daß  also  gewissermaßen  eine  „freitragende  Stelze"  entsteht, 
und  daß  außerdem  das  zugehörige  Rad  so  weit  als  möglich 
in  das  Innere  dieser  Stelze  verlegt  wurde. 


Abb.    1.    Das    Flügel-Fahrgestell   des  Doriiier-Komet-Flugzeugs. 


Für  Mehrmotoren-Flugzeuge  liegt  hier  also  eine  Kon- 
struktion vor,  die  ohne  Komplizierung  die  Nachteile  der 
bisherigen  Grundform  des  Fahrgestelles  auf  ein  außerordent- 
Hches  Mindestmaß  verringert.  An  Stelle  jedes  Teilfahr- 
gestells des  bisherigen  Me^hrmotorenflugzeuges  mit  seinen 
sämtlich  dem  Luftstrom  getrennt  ausgesetzten  Streben, 
Kabein  und  Rädern  ist  hier  ein  einziger,  organischer,  einheit- 
licher Körper  getreten,  aus  dem  nur  noch  das  Rad  so  weit 
als  erforderlich  herausragt. 

Das  durchgreifendste  Mittel  für  jede  Flugzeugbauart 
hinsichtlich  der  möglichsten  Verfeinerung  in  Bezug  auf  das 
Fahrgestell  würde  darin  bestehen,  das  Fahrgestell  einziehbar 
oder  umlegbar  derart  zu  bauen,  daß  es  nach  dem  Start  in 
entsprechende  Auskehlungen  des  Rumpfes  oder  der  Flügel 
hineingezogen  oHer  hineingeklappt  würde  und  daß  die  er- 
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forderlichen  Oeffnungen  alsdann  wieder  sorgfaltig  der  Form 
angepaßt  verschlossen  würden.  Das  würde  die  vollkom- 
menste Annäherung  an  das  Idealflugzeug  darstellen. 

Versuche  in  dieser  Richtung  sind  bereits  gemacht 
worden.  Die  Schwierigkeiten  liegen  darin,  daß  die  Kon- 
struktion kompliziert  wird,  was  Störungsmöglichkeiten  mit 
sich  bringt,  und  daß  sie  außerdem  bisher  wesentliches 
Mehrgewicht  bedingte.  Einen  greifbaren  Erfolg  hat  die 
Entwicklung  in  dieser  Richtung  bis  heute  leider  noch  nicht 
gebracht. 

Um  so  mehr  ist  eine  Fahrgestellform  für  einmotorige 
Flugzeuge  zu  Begrüßen,  wie  sie  dem  'Dornier-„Komet^'- 
Flugzeug  eigen  ist.  Der  Rumpf  dieses  Flugzeuges  ist  infolge 
des  Wunsches,  eine  geräumige  und  ohne  Schwierigkeiten 
zugängliche  Kabine  zu  besitzen,  tief  nach  unten  gezogen. 
Dadurch  entstand  die  Möglichkeit,  aus  dem  unteren  Teil 
dieses  Rumpfes  rechts  und  links  kleine  freitragende  Flügel 
herauswachsen  zu  lassen,  die  durchaus  auch  in  aerodyna- 


mischer Hinsicht  nützliche  Organe  darstellen,  und  in  das 
Innere  dieser  kleinen  Flügel  die  Fahrgestellachse  zu  ver- 
leben. Auf  diese  Weise  verbleiben  gegenüber  den  früheren 
Streben,  Kabeln  und  Rädern  lediglich  noch  die  Räder  als 
solche  Organe,  die  nur  Widerstand  bieten.  Der  ganze 
übrige  Aufbau  des  Fahrgestells  nimmt  an  der  Auftriebs- 
erzeugung teil.  Aus  dem  aerodynamisch  unliebsamen,  ahn 
aus  anderen  Gründen  nicht  auszuschaltenden  früheren  An- 
hängsel des  Flugzeugs  ist  durch  dieses  Dornicr-Flügelfahr- 
gestell  ein  aerodynamisch  nützliches  und  gleichzeitig  seine 
eigentliche  Aufgabe  erfüllendes  Organ  des  Flugzeuges  ge- 
worden. 

Auch  hier  zeigt  sich,  wie  das  Einheitliche,  das  Orga- 
nische und  das  Aesthetische  in  der  Technik  rr  '  dem  Nütz- 
lichen und  Zweckmäßigen  Hand  in  Hand  .hen.  Das 
genannte  Dornier-„Flügelfahrgestell''  stellt  in  der  Fahrge- 
stellfrage  jedenfalls  derzeit  die  vollkommenste  Annäherung 
an  das  anzustrebende  Idealflugzeug  dar.  er 


flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch  -  roistensdiaftlichc  Vereinigung)  e,  \7. 

Am  Sonnabend,  den  7.  Oktober  1922  findet  im  Klubhause  Kleiststraße  14,  aoends  8  Uhr,  an  Stelle  des 
verregneten  Sommerausfluges  ein  zwangloser 

Qesellschaftsabend 

mit  Damen  statt.  Gemeinsames  Abendessen  findet  nicht  statt,  sondern  es  kann  nach  Wahl  und  Bedarf  gespeist 
lidi  bestellt^'        "  '^""'^  zweckmäßigerweise  einige  Tage  vorher  bei  Herrn  Kessel  telephonisch  oder  schritt. 


Der  Vorstand. 


Am  Donnerstag,  den  19.  Oktober  1922  findet  im  Klubhause  Kleiststraße  14  ein 

Vortrag 

des  Herrn  Prof.  Dr.  von  Parseval  über  das  Ergebnis  der  RhÖn-ScgelflÜge  mit  Lichtbildern  statt 
  Eingeführte  Gäste"  können  am  Vortrage  teilnehmen.   


Neuaufnahmen. 


Der  Vorstand. 


Die  Kassenverwaltung  gibt  bekannt,  daß  toi 
Ingenieur,   Berlin  W,  Aschatfenburger  Str.  16. 

Motorfahrzeuge,   Berlin  SÖ  26 


für 


I  11  c  h  s  ,  Fritz, 
Orion,  Act.-Gesellschaft 
Oranienstr. 

Christian,   Manfred,   I>ipl.-Ing.,   Berlin  W,  Wichmarjnstr. 
^  lau  SS,  Paul,  Ingenieur,  Ebersbrunn  b.  Zwickau 
Bernhard,  Otto,  Dr.,  Berlin  W,  Ansbacher  Str  'b. 

^"if  J'^Semeur^  Charlottenburg  5.  Danckelmannstr. 
Rhode,  Walter,  Ingenieur,  Cottbus. 

F  I  e  1  1 1  z  ,   Willy,   Ingenieur,   Berlin-Lichtenberg,  Oudrunstr 
Mohne,  Bruno,  Ziv.-Ing.,  Berlin  N,  Stolpischc  Str.  27. 
Hau  Steide,   Ludwig,   Ingenieur,   Berlin  W,   Pariser  Str 
stoja,  Anton,  Ingemeur,  Berliiti  O,  Voigtstr.  36/37 
Klupf  el,  Theodor,  Ingenieur,  Frankfurt  a.  M.,  Speyerer  Str 
b  c  h  o  1 1  ni  a  y  e  r ,  W.,  Ingenieur,  Mainz-Kostheiri 
Sander,    Walter,    Ingenieur.   Frankfurt  a.   M.,  Oppenheimer 


Lallbacher  Str.  35. 


33. 
2. 
13. 
12. 


4/5, 
19. 


in,  Verkehrsamt,  Dessauer  Str.  1. 
masch.,  Berlin-Halensee.  Paulsborner  Str  19 
Iregemeur,     Berlin-Karlshorst,  Aug.-Victoria- 


Landstr.  76 
Magistrat  Bcr 
Lutz,  Erich,  cand. 
Renker,  Eitel 
Straße  22. 

Hölsch,    Karl,   Ingenieur,    Bergheim    b.    Erfurt.  Martinswerk. 

Ferner  bringen  wir  zur  allgemeinen  Kenntnis,  daßl  unsere 

Brandiiisnektor  G  c  m  p  p  /um 


geiide  Neuaufnahmen  stattgefunden  haben: 
E  n  o  c  h  ,  Otto,  Dipl.-Ing.,  Berlin-Wilmersdorf. 
Michel,  Gustav,  Ingenieur,  Frankfurt  a.  M 
Marcus,  Erich,  stud.  ing.,  Charlottenburg. 
Bode,  C.  L.,  Ingenieur,  Berlin-Halensee,  Nestorstr.  3. 
Michaelis,  Dr.  L.,  Berlin  W,  Kurfürstendamm  67. 
Roll  wage,    Adolf,    Ingenieur,    Berlin  NW,  Wilhehnshavener 
Straße  45. 

D  r  e  y  h  a  11  p  t ,  Rudolf,  Oberingenieur,  Suhl  i.  Thüringen 
Eggert,    Kurt.  Dipl.-In.p.,    Berlin  NW.    Wullenweber  Str 
Harenkopf,  Otto,  Ingenieur,  Stettiiti,  Stolzestr.  2. 
C  r  e  m  e  r ,  Ernst,  Werkzeugmaschinen,  Berlimi  SW,  Zimmerstr. 
Schumacher,    Walter,    Autozubehör,  Berlin-Halensee 
Privat,  Alfred,  Ingenieur,  Friedrichsort  i.  Taunus 
H  o  n  e  r  ,   August,   Direktor,  Stuttgart. 
Seifert,  Alfred,  Ingenieur,  Frankfurt  a.  M.,  Bahnstr. 
Schenk,  W.,  Ingenieur,  Charlottenburg,  Sophie-Charlotte-Str  31 
Bauer.  Heinrich,  Ingenieur,  Gr.  Auheim  b.  Hamau. 
Brandstetter,  Georg,  Prof.  d.  Staats-Gewerbeschuie  Hohen- 
stadt i.  Mähren.  ' 
T  u  1  o  s  c  h  i  n  s  k  i ,  Willi,  Ingenieur,  Berlin  W,  Bülowstr 
J  a  n  k  e  ,  Werner,  Ingenieur,  Arnstadt  i.  Thüringen. 

Mitglieder:    Direktor  August  Horch 
Baurat  ernannt  wurden. 

Für  die 


91. 


zum  Dr.  ing.  h.  c.  und 


Kassenverwaituiig, 
L  i  s  s  n  e  r. 
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Handeisnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  KnoU,  Berlin  W  57. 

Berlin.  Berliner  Aiitoinobil-WerkÄtlitte,  Paul  Daedridi.  Berlin. 
Inhaber  ist  Paul  Daedrich,  Kaufma-n,  Neuköl'n. 

Berlin.  Sommer  imd  Tamschick,  K'e'nmasch  nen-  und  Appa- 
ratebau Oesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  S  tz:  Berlin.  Ge- 
genstand des  Unternehmens  ist  die  gewerbliche  Verwertung  der 
\x>n  Herrn  Oswin  Sommer  als  Patente  oder  G-.>brauchsmuster 
bereits  geschützten  oder  zur  Oewähramg  des  Schutzrechtes  an- 
gemeldeten Erfindungen.  Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  ist  die 
Oesellschaft  befugt,  "gleichartige  oder  ähnliche  Unternehmungen 
bzw.  Schutzrechte  oder  Lizenzen  zu  erwerben,  sich  an  solchen 
Unternehmungen  zu  beteiligen  und  deren  Vertretung  zu  über- 
nehmen. Stammkapital:  30  003  M.  Geschäftsführer:  Die  Kaufleute 
NX'aldemar  und  Rudolf  Tamschick  z;i  Bcrln.  Als  Einlage  auf 
das  Stammkapital  werden  in  die  Oesellschiaft  eingebracht  vom 
Gesellschafter  Oswin  Sommer:  1.  die  auf  seinen  Namen  beim 
Patentamt  als  Gebrauchsmuster  eingetragenen  Sclrutzrechte  a)  für 
einen  Holzriemen9chcib:iibelag,  b)  für  einem  verstellbaren  Metall- 
sägebogen, 2.  seine  Erfindungen  betreffend:  a)  einen  Besenhalter, 
der  als  Gebrauchsmuster  bereits  angemeldet  ist,  b)  eine  stoß- 
freie Schienenverbindung  und  ein  elektrisches  Kleinauto,  deren 
.Anmeldungen  zum  Patent  für  die  Gesellschaft  erfolgen  siollen, 
3.  das  gesamte  Inventar  nebst  Werkzeugen  und  Maschinen  der 
bisher  von  ihm  betriebenen  Werkstatt  für  Schliosserei  und  mecha- 
nische Apparate  in  Röderau  Sa.,  Nordstr.  2,  z:u:n  angenommenen 
Werte  von  10  000  M.  unter  Anrechnung  auf  seine  gleichhohe 
Stammeinlagc. 

Bielefeld.  Gesellschaft  Auto-Vermittlung  für  Rheinland  und 
Westfalen,  Gesellschaft  mit  beschränkier  Haftung  iji  Bielefeld: 
Die  Liquidation  ist  beendet.   Die  Firma  ist  erloschen. 

Bremen.  Helmehen  Knief  Automiobiltr',.nsportgescllsc!h,aft, 
Bremen,  Offene  Handelsgesellschaft.  Gesellschafter  sind  die  Kauf- 
leute Friedrich  Wilhelm  Ernst  Carl  Helmch.n  und  Heinrich  Knief. 

Dortmund.  Firma  ,,Hans  Horn,  AutJmobilvertricb"  in  Dort- 
mund-Dorstfeld. Wittener  Str.  12.  Inhaber  ist  der  Kaufmann  Hans 
Horn  zu  Dortmund. 

Ebersbach,  Sachsen.  Firma  Rudolph  Krause  &  Co.  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Neugersdorf.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Handel,'  der  Bau  und  die  Reparatur  von 
Automobilen,  Bestandteilen  umd  Zubehörteilen  derselben  sowie 
Handel  mit  Betriebsmaterialien  und  die  Ausführung  von  Arbeiten 
'des  Schlossereifaches.  Das  Stammkapital  beträgt  200  000  M.  Zu 
Geschäftsführern  sind  bestellt:  der  Schlosscrmeistcr  Wilhelm  Paul 
Rudolph  in  Neugersdorf,  der  Werkmeister  Franz  Josef  Löffler 
und  der  Fabrikant  Alfons  Wenzel  Krause  in  Rumburg  (Tschecho- 
slowakei), von  denen  immer  zwei  gemeinsam  zeichnen-  müssen. 

Frankfurt  a.  M.  Adlerwerkc  vorm.  Heinrich  Kleyer  Aktien- 
gesellschaft. Das  bisherige  stellvertretende  Mitglied  des  Vor- 
standes Herr  Otto  Dörries  wurde  zum  ordentlichen  Mi'gliedc 
des  Vorstandes  bestellt. 

Gelsenkirchen.  Firma  Ge'senkirchener  Kraftwagem-Transport- 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Gelsenkirchcn.  Der  Ge- 
schäftsführer Theodor  Kurscheid  ist  abberufen.  Die  Gesellschaft 
wird  von  dem  bisherigen  Geschäftsführer  Jacob  Saal  allein  ver- 
treten. 

'Hamburg.  Hamburger  Autohaus  Erich  Kramp,  Oesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Friedrich  Ernst  Willy  Seifert,  Direktor, 
zu  Hamburg,  ist  zum  weiteren  Geschäftsführer  bestellt  worden. 

Königsberg,  Pr.  Gummi-Vertrieb-Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung.  Sitz  Konigsiberg  i.  Pr.,  Fuchsberger  Allee  9.  Gegen- 
stand: Vertrieb  \on  Owmmiwaren  aller  Art,  insbesondere  ivom 
Automobilreifen,  Vollguimmireifen  umd  Fahrradreifen  nebst  Zu- 
behör. Stammkapital  50  000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Paul 
Emmeriing  und  iKaufniann  Hermann  Schween,  beide  in  Königs- 
berg i.  Pr.  ' 

Leipzig.  Deutscher  Automiobil- Konzern  (D.  A.  K.)  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzig:  Die  Prokura  des  Paiul 
Ke}'mer  ist  erioschen. 

Schwerte  (Ruhr).  Westfälische  Fahrradkettenfabrik  G.  m. 
b.  H.  Dem  Kaufmann  Herrn  August  Nüse  wurde  Prokura  erteilt. 

Wernigerode.  Mitteldeutsche  Karosserie-  und  l-ahrze'Ugwerke, 
Cla&en  &  Granzow  in  Wernigerode  —  N.  Offene  Handelsgesell- 
schaft. Persönlich  haftende  Gesellsdhafter  sind:  1.  Werkmeister 
Wil'ielm  Clnsen,  2.  Wagentauer  Wilhelm  Oranziow,  beide  in  Wer- 
ni'jcrode. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  KnoU,  Berlin  W  57. 

Die  Frankfurter  Messestadt.  Wir  bringen  untenistehend 
einen  Plan  der  Frankfurter  Messestadt,  in  der  vom  8.  -14.  Ok- 
tober die   nächste   initernationale   Messe   abgehalten   wird.  Für 


unsere  Leser  kommt  hauptsächlich  die  Fahr/.eUighalle  A  (12)  und 
das  Haus  der  Technik  (16)  in  Frage,  aber  auch  die  Gebäude, 
in  denen  Leder  C  (4)  und  Gummi  B  (3)  untergebracht  sind,  wird 
man  gut  tun,  sich  zu  merken. 

Fabrikations-Jubiläum     in    der  Vergaserindustrie.  Die 

Pallas-Apparate-Gesellschaft,  Beriiii-Chariottenburg,  teilt  uns  mit, 
daß  sie  den  200  003.  Pallas-Vergaser  fertiggestelW  hat.  Fär 
deutsche  Verhältnisse  ist  dies  eine  ungewöhnlich  hohe  Ziffer; 
auch  den  50  000.  Umterdruckapparat  hat  sie  erzeugt,  obwohl 
die  Unterdruck-Breninstoff-Förderer  erst  in  letzter  Zeit  in  der 
deutschen   Industrie   Aufnahme   gefumdcn  haben. 

Automatisches  Kurzschließen   der  Magnetzündung.  Die 

Firma  Schlee-Wcrke  A.-G.,  Birkwitz,  bringt  unter  dem  Namen 
,  :Kipp-Stopp"  eine  hübsche  Neuerung  heraus.  Es  ist  .  dies  eine 
kleine  Hülse,  in  der  ein  Quecksilbcrkoutakt  so  angebracht  ist, 
daß  er  bei  einem  Sturze  eines  Motorrades  die  magnetische 
Zündung  kurz  schließt  und  damit  das  Getriebe  sofort  zum 
Stillstand  bringt.  Hiermit  ist  die  Gefahr  beseitigt,  daß  der 
fortlaufende  Motor  den  gestürzten  Fahrer  beschädigt  oder  daß 
das  etwa  austretende  Benzin  in  Brand  gerät.  Die  Montage  kann 
jeder  Laie  sofort  ausführen.  Der  Apparat  ist  so  einfach,  daß 
seine  Wirkungsweise  sicher  erscheint  und  er  daher  zur  An- 
schaffung empfohlen  werden  kann. 


Neu  eingegangene  Bficher,Zeitschriften  usw. 

Neue  Tabellen     zum  Steuerabzug.    Gültig  ab  1.  August  1922. 
Von   Regierungsrat  S  c  h  1  ö  r.    IV.  verbesserte  Auflage.  Pixels 
M.  120,  1922.  Industrieveriag  Spaeth  &  Linde,  Beriin  C  2. 
Die  neuen  Bestimmungen  über  den  Lohnabzug  sind  bis  jet/l 
noch   sehr  wenig  bekannt.    Zur  Hebung  der  dadurch   bei  der 
Lohnberechiiung   entstehenden  Schwierigkeiten   ist  dieses  Werk 
ein    schätzenswertes    Hilfsmittel.   —    In  den   Tabellen   sind  die 
Familienverhältnisse  der  Arbeitnehmer  vollkommen  berücksichtigt. 
Die  Tabellen  ermöglichen  es  jedem  Laien,  den  Lohnabzug  ohne 
weiteres  abzulesen. 
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Handels- 


ZusehriffM  an  die  Redahtion  sind  ausschliesslich  gu  richten  an  Ingenieur  Roberl  Conrad, 

Berlin-  Wilmersdorf,  Hohenzollerndatnm  SOS. 

Waohdruoh  verboten. 


Zur  Frage  der  Kraftverluste  bei  Luftreifen. 

Von  Dr.-lng.  O.  Enoch,  Berlin. 


Unter  obiger  Ueberschrift  veröffentlicht  die  SDc;ety  Df 
Automotive  Enginecrs  in  ficft  22  dieser  Zeitschrift  amerika- 
iiiiche  Meßergebnisse  des  Rollwiderstandes  von  Schnur- 
((^ord)  und  Gewebereifen,  die  Professor  Lockwcod  in 
Widerspruch  mit  deutschen  u.  a.  auch  meinen  Laboratoriums- 
\crsuchen  zu  finden  glaubt.  Es  sei  mw  an  gleicher  Stelle 
i:!ic  kurze  Erwiderung  gestattet: 

Soweit  mir  bekannt,  ist  in  der  deutsc'.ien  Fachl  teratur 
!  ishcr  keine  Rollverlustmessung  an  Schnur-  und  Qe-.vebe- 
ten  veröflentiicht  worden.    Hingegen   finden  .:i':Ii  ver- 


bei  Voilgiimmireiten  häufig  hingewiesen  wird,  nehme  ich 
an,  daß  durch  einen  Uebersetzungsfehier  eine  unglück- 
liche Verwechslung  von  V  o  1 1  g  u  m  m  i  mit  Q  e  - 
w  e  b  e  r  e  i  f  e  n  stattgefunden  hat.  Alle  weiteren  Aufklä- 
rungen erübrigen  sich  somit  von  selbst. 

Weilergehend  möchte  ich  aber  die  Gelegenheit  be- 
nutzen, die  äußerst  wertvollen  amerikanischen  Versuchs- 
ergebnisse in  einigen  vergleichbaren  Punkten  den  deutschen 
iyie?sungen  gegenüberzusteÜen.  Die  ganz  verschied-ne-Art 
der    Versuchsführung    und   -Einrichtung  sowie    die  Un- 


Tafel  1.    Vorderradrollwiderstand  bei  konstanten  Fahrgestellen. 


Versuchswagen 

Versuchsrcifen 

Raddruck 
in  kg 

Innenpressung 
in  Atm.  Ucberdr. 

Fahrgeschwindigkeit 
km/Std. 

Rollwiderstand 
in  kg 

Renault  20/30  PS 

Gleitschutz 

875/105 

6,0 

50 

7,0 

Adler  75  PS 

Glatt  815/105 

234 

4,72 

60 

5,4 

Benz  100  PS 

810/100 

340 

4,75 

50 

4,75 

Benz  lH/40  PS 

Poilack  820, 120 

310 

4  25 

50 

7,0 

xi 

Chalmer  75  PS 

Gewebereifen 

813/102 

259 

4,25 

32  64 

10,4 
(Mittelwert) 

XI 

< 

Silvertown  Geflecht- 
reifen 813/102 

250 

4,25 

• 

32  -f-  64 

6,8 

(Mittelwert) 

Glatter  Gewebereifen 

813/102 

250 

3,87 

34-:  66 

10,0 
(Mittelwert) 

n 
H 

Silveitown  Cord 

813/102 

254 

4,22 

33  —  65 

5,6 

(Mittelwert) 

schiedentlich  Versuche  mit  Luft-  und  Vollgummireifen. 
U.  a.  sind  von  Professor  Riedler*)  und  Dr.  Bobeth'  ) 
eingehende  Versuchsberichte  veröffentlicht  worden.  Auch 
ich  habe  in  der  fraglichen  im  Vorjahre  im  „Motorwagen" 
erschienenen  Veröffentlichung  lediglich  die  Eigenschaften 
der  Luft-  und  Vollgummireifen  unter -bestimmten  Gesichts- 
punkten untersucht.  Da  auf  die  geringeren  Rollwiderstände 

•)  Wissenschaft!.  Automobilwertano;  von  A.  Riedler,  Berli.n- 
r.hcn,  Verlag  von  Oldenbourg,  1912. 
**)   Die  LeistunsTsverluste  und  die  Abfederung-  von  Kraft- 
fahrzeugen von  Dr.  E.  Bobeth,  Flerlin,  Verlag  von  Krayn,  1913. 


kenntnis  der  Fehlerquellen  und  Meßgenauigkeit  läßt  zwar 
eine  genaue  zahlenmäßige  Wertung  als  gewagt  erscheinen, 
doch  müssen  die  grundsätzlichen  Eigenschaften  der  Reifen 
in  jedem  Falle  in  die  Erscheinung  treten.  Die  Vergleichs- 
werte sind  den  Versuchen  von  Riedier  und  Bobeth  sowie 
meinen  eigenen  entnommen. 

Größe  der  Rollwiderstände. 

Tafel  1  zeigt  eine  Zusammenstellung  der  Vorderrad- 
rollwiderstände unter  annähernd  gleichen  Versuchsbedin- 
gungen.    Berücksichtigen    wir,   daß   in  den   Werten  des 
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Pollackreifens  des  Benz-Wagens  der  Kugellager-  und  Venti- 
lationsverlust einbegriffen  ist,  femer  \ielleicht  amerika- 
nischerseits  bes-onders  ungünstige  Oevvebereifen  untersucht 
wurden,  so  zeigt  sich  eine  Uebereinstimniung  der  amerika- 
nischen und  deutschen  Versuchswerte,  die  in  Anbetracht 
der  völlig  verschiedenen  Versuchsbedingiingen  recht  er- 
heblich ist. 

Rollwiderstand  bei  v  e  r  s  c  h  i  e  d  e  n  e  n  O  e  s  c  h  w  i  n  - 
d  i  g  k  e  i  t  e  ri 

In  Tafel  2  sind  die  Rollwiderstände  deutscher  Vorder- 
radversuche  bei  \erschiedenen  Fahrgeschwindigkeiten  er- 
rechnet. Bei  den  deutschen  Versuchen  beträgt  im  Qe- 
schwindigkeitsbereich    zwischen    30    bis  60  km/Std.  die 

Tafel  2.   Vorderradrollwiderstände  bei  ver- 
schiedenen Fahrgestellen. 


Versuchs- 
wagen 

Versuchs - 
reifen 

10 

30 

60 

90 

120 

km/5td. 

Benz  100  PS 

810/100 

4,8 

5,0 

6,4 

6,9 

8,3 

kg 

Adler  75  PS 

glatt 
815  10.-) 

3,.i 

4<7 

5,() 

6,9 

8,8 

Benz]6'4uF'S 

Pollark 

(1,0 

7,7 

Widcrstandszunahine  im  Mittel  18 '>o,  während  der  ameri- 
kanische Bericht  die  Rollwiderstände  als  annähernd  kon- 
stant angibt.  Es  kann  somit  hier  bereits  ein  ganz  anderes 
Verhalten   der   deutschen   gegenüber   den  amerikanischen 


km  St(K  Geschwindigkeit  bei  310  kg  Belastung  ein  solcher 
von  33  "o  bei  550  kg  Belastung  gegenüber.  Die  Größe  der 
angewendeten  Hinterradbelastung  ist  aus  dem  amerikani- 
schen Versuchsbericht  nicht  zu  ersehen.  Fernerhin  ist  der 
Einfluß  der  Leistungsbelastung  des  Reifens  nicht  zu  unter- 
scheiden. Wenngleich  er  z.  B.  von  Bobeth  als  unbedeu- 
tend erklärt  wird,  so  ergibt  sich  aus  Abb.  \9  der  Bobeth- 
'.chen  Arbeit  schon  für  den  Reifen  880/120,  bei  der  Steige- 
rung der  Fahrgeschwindigkeit  von  60  auf  70  km/Std.  ein 
Rollverlustzuwachs  von  27  "/o  bei  10  PS,  von  46  "/o  bei 
20  PS  und  63  bei  30  PS  Leistungsübertragung.  Denn 
es  ist  auch,  ebenso  wie  die  radiale  Formänderungsarbeit 
mit  wachsender  Geschwindigkeit  infolge  Massenträgheit  der 
eingedrückten  Reifenteile  immer  weniger  zurückgewonnen 
wird,  ein  mit  der  Geschwindigkeit  zunehmender  Verlust 
an  tangentialer  Zerrarbeit  durch  die  Leistungsübertragung 
durchaus  denkbar.  Da  die  Leistungsübertragung  des  Chal- 
merwagens  etwa  70  PS  erreicht,  die  Vorderräder  aber 
leer  laufen,  andererseits  aber  eine  Irohe  Belastung  der 
Hinterachse  angenommen  werden  kann,  werden  die  Ver- 
schiedenheiten der  Rollwiderstände  erklärlich. 

V  e  r  te  i  1  u  n  g  d  e  r  K  r  a  f  t  ve  r  1  u  s t  e. 
Das  Wachsen  des  Rollwiderstandes  mit  der  Fahr- 
geschwindigkeit bedingt,  da  Getriebe  und  Lagerwiderstäjide 
eines  neuzeitlichen  Wagens  annähernd  konstant  bleiben, 
auch  die  Zunahme  des  Rollwiderstandanteiles  am  gesam- 
ten  Kraftverlust  des  Wagens.  Abb.  1  zeigt  eine  Darstellung 
der  aus  den  Ergebnissen  der  Arbeitsprüfung  des  Chalmer- 
wagens  errechneten  Verlustanteile,  aus  der  die  Rollwider- 
standzunahme mit  wachsender  Fahrtgeschwindigkeit  auch 
in  der  Tat  hervorgeht.  Die  anmähernd  konstanten  Vorder- 


 »  Vorderräder 


Hinterräder 


Getriebe 

^  SO  SS  ^    s        dOHm/s^^  Fahrgescbwio.ligkoit 

Abh.   1.    Verteilung  d^r  Kraftverliiste  hei   verschiedenen  Fahrgeschwindigkeiten. 


Vorderradreifen  beobachtet  werden.  Tafel  2  gibt  eine  Zu- 
sammenstellung deutscher  Versuchswerte.  Betrachtet  man 
andererseits  die  unter  der  Spalte  „Hinterradreifen  für  ebene 
Straße"  der  Arbeitsprüfung  des  Chalmerwagens  angege- 
benen Verlustwerte  in  Abhängigkeit  der  Fahrgeschwindig- 
keit, so  läßt  sich  im  Gegensatz  zu  den  Vorderradverlusten 
ein  starkes  Anwachsen  der  Rollwiderstände  erkennen. 
Dieses  außerordentlich  verschiedene  Verhalten  scheint  mir 
der  Verschiedenheit  der  Versuchsbedingungen  zu  ent- 
springen. 

Die  Gewichts-  und  Leistungsbelastung  der  Reifen  üben 
nämlich  einen  Einfluß  auf  die  Größe  des  Rollwiderstandes 
aus.  Abb.  6  meiner  derzeitigen  Veröffentlichung  zeigt  den 
Einfluß  der  Gewichtsbelastung  auf  die  Zunahme  des  Roll- 
widerstandes mit  der  Fahrgeschwindigkeit.  Beispielsweise 
steht  einem  Zuwachs  von  etwa  11  "/o  zwischen  10  bis  50 


radrollwiderstände  kennzieichnen  sich  durch  die  Abnahme 
ihres  Anteils  am  Gesamtverlust.  Vergleichsweise  sind  die 
entsprechenden  Werte  des  100  PS-Benzwagens  eingetragen, 
die  eine  annähernd  gleiche  Charakteristik  ergeben.  Der 
Anteil  der  Rollverluste  am  Gesamtverlust  ist 
demnach  kein  konstanter,  sondern  muß  als 
eine  Funktion  der  Fahrgeschwindigkeit  an- 
gesehen werden.  In  Abb.  "2  habe  ich  die  Verlust- 
verteilung verschiedener  deutscher  Wagen  bei  50  km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit  mit  der  im  amerikanischen  Bericht 
angegebenen  verglichen.  Die  Vorderradverluste  erscheinen 
hier  im  Vergleich  zu  den  Hinterradverlusteii  auffallend 
groß,  so  daß  die  Gesamtverteilung  von  den  deutschen 
Werten  abweicht.  Während  hier,  wie  der  Bericht  angibt, 
die  Widerstände  im  Bereich  zwischen  33  bis  64  km/Std. 
annähernd  unverändert  waren,  ergibt  die  Arbeitspnifung 
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des  Chalmervvagens,  wie  Abb.  1  zeigt,  für  den  gleichen 
Geschwindigkeitsbereich  ein  Anwachsen  des  Rollverlust- 
anteiles am  Gesamtvcrlust  von  67  auf  83  "o.  Für  50  km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit  zeigt  sich  hier  eine  annähernde  Ueber- 
einstimmung  der  Kraftverteilung  mit  den  deutschen  Ver- 
suchen. 

Einfluß  der  Innen pressung. 
Die  Abhängigkeit  der  Rollwiderstände  bei  verschiede- 
nen Innenpressungen  nach  Abb.  1  des  Berichtes  stimmt 
ziemlich  mit  den  ausführlichen  Versuchen  von  Bobeth  und 
auch  meinen  überein.  Während  die  amerikanischen  Ver- 
suche für  ein  Wachsen  des  Innendruckes  von  4  auf  5p 


Abb.  2.   Kraftverlustveiteilung  verschiedener  Wagen 
bei  50  km/Std.  Fahrgeschwindigkeit. 

Atmosphären  eine  Widerstandsverringerung  von  ungefähr 
8  0/0  ergeben,  beträgt  dieselbe  nach  Bobeth,  Abb.  17,  etwa 
11  f.o,  während  meine  Messungen  im  gleichen  Druckbereich 
einen  Abfall  von  12  o/o  ergaben. 

Gleitbewegung  und  Saug  Wirkung. 
Schließlich  sollen  noch  in  einer  weiteren  Diskussion  be- 
rührte Punkte  erörtert  werden:  Bei  allen  Reifenversuchen 
wurden  hier  erhebliche  Gleitbewegungen  auf  der  Fahr- 
bahn festgestellt.  Abb.  3  zeigt  die  bei  den  Versuchen  ent- 
standenen Zonen  größter  Gleitbewegung  zwischen  Reifen 
und  Fahrbahn  in  schematischer  Darstellung.  Unter  der 
raspelartigen  Wirkung  der  Stirnholzarmierung  der  Fahr- 
bahntrommel konnten  bei  allen  Danen  ersuchen  die  ange- 


deuteten Abnutzungserscheinungen  nachgewiesen  werden 
Es  bildet  sich  dabei  der  auch  von  Professor  Lockwood 
beobachtete  Gummistaub  in  erheblichen  Mengen  Die 
Gleitbewegung  wächst  stark  mit  der  Eindruckltiefe  des 
Reifens.  Die  Erscheinung  erklärt  sich  dadurch,  daß  wäh- 
rend des  Flachdrückens  eines  Reifensegmentes  auf  der 
Fahrbahn  die  Mantelfläche  im  Verhältnis  zur  Auflagefläche 
wächst  und  folglich  ausweichen  muß.  Dieses  Ausweichen 
findet  sowohl  in  der  Drehrichtung  als  auch  besonders  senk- 
recht zu  ihr  statt.  Die  beobachteten  Saug-  und  Schleuder 
Wirkungen  des  Reifens  können  auf  die  plötzliche  Ent 
Spannung  der  zusammengedrückten  und  gezerrten  Reifen 
teile  beim  Ablauf  zurückgeführt  werden.  Es  spricht  für 
diese  Annahme,  daß  die  Erscheinung  besonders  deutlich 
bei  schweren  Wagen  und  beim  Befahren  von  Steigungen 
zu  beobachten  ist. 

Die  amerikanischen  Versuche  erscheinen  deshalb  be- 
sonders wertvoll,  da  sie  in  völliger  Unabhängigkeit,  unter 


Abb.  3.   Zonen  stärkster  Gleitbewegung. 

anderen  Bedingungen  und  wohl  teilweise  in  Un- 
kenntnis derbei  uns  durchgeführten  Messun- 
gen*) unsere  Ergebnisse  im  wesentlichen  bestätigen,  vor 
allem  auch  wieder  den  erstaunlichen  Anteil  der  Reifen  am 
gesamten  Kraftverlust  der  Wagen.  Sie  zeigen  wieder  bei 
Vergleich  die  Forderung,  die  inneren  Reibungsverluste  zu 
mindern,  gleichzeitig  aber  auch  die  gesamte  Federung  zu 
vervollkommnen.  Die  Frage  der  Reifen  ist  dann  aller- 
dings untrennbar  von  derjenigen  der  Federung,  da  vor 
allem  durch  Erhöhung  der  Innenpressungen  hier  Fort- 
schritte erzielbar  sind.  Aber  auch  die  Verringerung  der 
inneren  Reibungen  an  sich,  zu  der  die  Cordreifen  nach 
den  amerikanischen  Messungen,  auf  dem  besten  Wege  zu 
sein  scheinen,  muß  angestrebt  werden. 


Die  Dornier-Zweimotorenanlage  für  Grossflugboote. 


Von  Ing.  G.  Meyer,  Leipzig. 


Heute,  wo  das  Flugwesen  sich  seinen  Weg  als  fried- 
liches Verkehrsmittel  bahnt,  kommt  es  in  der  Entwick- 
lung des  Flugzeuges  mehr  als  je  zuvor  auf  die  Erhöhung 
der  Flugbetriebssicherheit  an.  Die  Betriebssicherheit  des 
Flugzeuges  ist  von  derjenigen  seiner  Maschinenanlage  aus- 
schlaggebend abhängig.  Jede  Verbesserung  der  Motoren- 
anlage des  Flugzeuges  stellt  deshalb  einen  Fortschritt  im 
Streben  nach  größter  Flugbetriebssicherheit  dar.  Außer 
der  stetigen  Verfeinerung  der  Motoren  an  sich  ist  seit 


langem  die  Unterteilung  der  gesamten  Maschinenanlage 
der  Flugzeuge  in  mehrere  Einheiten  als  ein  Mitlei  zur  Er- 
höhung der  Verkehrszuverlässigkeit  des  Flugzeugs  erkannt. 
Während  das  einmotorige  Flugzeug  beim  Ausfall  seines 
Motors  zum  Landen  gezwungen  ist,  verliert  das  Mehr- 
Motorenflugzeug  beim  Ausfall  eines  seiner  Motoren  nur 
einen  gewissen  Prozentsatz  seiner  Vortriebsleistung  und  ist 

*)  Vgl.  besionders  die  Bobethschen  Resultate. 
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in  der  Lage,  seinen  Flug  auch  dann  ungestört  fortzusetzen, 
wenn  nur  die  verbleibende  Motorleistung  genügend  groß  ist. 

Bei  der  Entwicklung  mehrmotoriger  Flugzeuge  kommt 
es  also  wesentlich  darauf  an,  alle  die  Schwierigkeiten 
zu  beseitigen,  die  beim  Ausfallen  eines  Motors  der  Fort- 
setzung des  Fluges  hinderlich  sind.  Zieht  man  noch  die  beim 
Mehrmotorenflugzeug  vorhandene  Möglidikeit  in  Betracht, 
einen  defekt  gewordenen  Motor  im  Flug  zu  reparieren,  und 
durch  stetige  sorgfältige  Ueberwachung  der  Motoren  die 
Wahrscheinlichkeit  von  Störungen  überhaupt  zu  verrin- 
gern, so  ist  als  weitere  Anforderung  an  eine  Mehrmotoren- 
anlage für  Flugzeuge  zu  nennen,  daß  die  Ueberwachung 
und  etwaige  Wiederherstellung  der  Motoren  so  leicht  als 
möglich  durchführbar  ist. 

Den  bisher  entwickelten  Maschinenanlagen  mehrmoto- 
riger Flugzeuge  hafteten  Mängel  an,  die  gerade  für  den 
Luftverkehr  unerwünscht  sind.  Erst  nach  dem  Krieg  wurde 
eine  neuartige  Mehrmotorenanordnung  für  Großflugboote 
bekannt,  die  von  Dipl.-Ing.  Dornier  bzw.  vom  Zeppelin- 
Werk  Lindau  (jetzt  Dornier-Metallbauten  G.  m.  b.  H.)  in 
Friedrichshafen  entwickelt  wairde  und  die  in  auffallender 
Weise  die  Nachteile  vermeidet,  die  den  bisher  benutzten 
Mehrmotorenanlagen  anhafteten.  Um  dies  zu  erkennen,  ist 
zunächst  kurz  eine  Zusammenstellung  jener  bisherigen 
Motorenanlagen  von  Nutzen. 

Die  bisherigen  Mehrmotorenanlagen  lassen  sich  nach 
der  Anordnung  der  Motoren  und  Luftschrauben  wie  folgt 
einteilen: 

a)  Mehrere  Motoren  in  zentraler  Anordnung,  je  auf 
eine  dezentral  angeordnete  Luftschraube  wirkend. 

b)  Mehrere  Motoren  in  zentraler  Anordnung,  je 
mittels  geeigneter  Getriebe  auf  eine  dezentral  angeordnete 
Luftschraube  wirkend. 

c)  Mehrere  Motoren  in  zentraler  Anordnung,  sämtlich 
über  ein  Zentralgetriebe  auf  mehrere  dezentrale  Luft- 
schrauben mittels  geeigneter  weiterer  Getriebe  wirkend. 

d)  Mehrere  Motoren  in  zentraler  Anordnung,  sämtlich 
auf  eine  zentrale  Luftschraube  wirkend. 

Zu  diesen  Anordnungen  ist  als  neue  die  Dornier-Mehr- 
motorenanlage  hinzugenommen,  die  dadurch  gekennzeichnet 
ist,  daß  mehrere  Motoren  und  zwar  bei  den  bisher  gebauten 
Typen  zwei  Motoren,  zentral  angeordnet  sind  und  je  auf 
eine  zentral  angeerdnete  Luttschraube  bei  den  bisher  ge- 
bauten Typen  also  insgesamt  auf  zwei  Luftschrauben 
wirken;  bisher  blieb  diese  Anordnung  auf  Großflugboote 
beschränkt,  wobei  beide  Motoren  in  einer  vollkommen 
verkleideten  Motorenkabine  in  Höhe  des  Eindeckerflügels 
und  in  der  Mitte  des  Flugzeuges  oberhalb  vom  Bootskörper 
angeordnet  sind.  Die  Motoren  liegen  zentral  hintereinander 
in  der  sogenannten  Tandemanordnung.  Der  vordere  Motor 
wirkt  auf  eine  vor  der  Flügelvorderkante  liegende  Zug- 
schraube, während  der  hintere  Motor  eine  hinter  der 
Flügelhinterkante  liegende  Druckschraube  antreibt.  Die 
Luftschrauben  haben  dabei  entgegengesetzten  Drehsinn. 

Die  unerwünschten  Eigenarten  der  unter  a)  bis  d) 
genannten  bisherigen  Motor-  und  Luftschraubenanordnung, 
die  auch  in  Variationen  denkbar  sind  und  benutzt  wurden, 
fallen  bei  dieser  Tandemanordnung  der  Motoren  und  Luft- 
schrauben, wie  sie  die  Dornier-Qroßflugboote  zeigen,  in 
auffallender  Weise  weg,  während  die  Vorteile  erhalten 
bleiben.  Um  dies  zu  erkennen,  sollen  zunächst  diese  Eigen- 
schaften kurz  zusammengestellt  werden: 

Zu  a:  Bei  Ausfallen  eines  Motors  wird  die  Symmetrie 
des  Vortriebes  plötzlich  gestört,  wodurch  besondere  Steuer- 
manöver zum  Ausgleich  nötig  werden,  die  von  ungünstigem 
Einfluß  auf  die  Manöverierfähigkeit  sind;  soweit  nicht 
die  Steuerorgane,  sondern  die  verbleibenden  Motoren  zur 
Wiederherstellung  der  Symmetrie  des  Vortriebes  heran- 
gezogen Werden,  müssen  die  Motoren  der  geschwächten 
Seite  besonders  beansprucht  w'erden,  während  auf  der  un- 
gestörten Seite  durch  Drosseln  vielfach  weitere  Leistungs- 
verluste    eintreten ;    außerdem    erschwert    die  räumliche 


Trennung  der  einzelnen  Anlagen  die  Ueberwachung  der 
Motoren  im  Flug  und  erfordert  entweder  eine  größere 
Zahl  Maschinenwarte  oder  besondere  Maßnahmen,  z.  B. 
Hänge  im  Innern  der  Flügel.  Günstig  ist,  daß  jedes 
Maschinenaggregat  als  solches  vollkommen  einheitlich  ist 
und  keine  Elemente  aufweist,  die  der  Betriebssicherheit 
hinderlich  sind;  die  Luftwiderstandsverhältnisse  sitid  un- 
günstig, außer  wenn  es  sich  um  sehr  dicke  Flügel  und 
vollkommen  darin  eingebaute  Motoren  handelt. 

Zu  b:  Hinsichtlich  der  Störung  der  Symmetrie  gilt 
dasselbe  wie  für  a);  hinsichtlich  der  Ueberwachung  steht 
diese  Anordnung  günstiger  als  die  unter  a)  genannte  da; 
mit  nur  einem  Motorenwart  kann  stetig  die  ganze  Ma- 
schinenanlage überwacht  werden;  jedoch  bedingt  diese 
Anordnung  eine  umfangreiche  Anwendung  von  Getrieben 
und  Uebertragungsorganen  zwischen  den  Motoren  und  Luft- 
schrauben, die  wesentliche  Quellen  zu  Defektmöglichkeiten' 
darstellen;  außerdem  ist  es  erforderlich,  besondere  Organe 
zur  Anordnung  der  Luftschrauben  und  zur  Uebertragung 
des  Vortriebs  von  den  Luftschrauben  auf  das  Flugzeug 
anzuordnen,  da  eine  Verbindung  von  Tragwerte  (Zelle) 
mit  dem  Triebwerte  eine  im  Verkehrsflugzeugbau  wohl 
nicht  mehr  daseinsfähige  Konstruktion  darstellen  würde; 
der  Vorteil  guter  Ueberwachung  der  Motoren  ist  hier 
also  durch  größeres  Gewicht  und  Kompliziertheit  erkämpft. 

Zu  c:  Solange  es  sich  um  Motorstörungen  handelt,  läßt 
sich  hier  die  Symmetrie  des  Vortriebes  erhalten;  soweit 
jedoch  Getriebe-  oder  Luftschraubendefekte  in  Betracht 
kommen,  gilt  für  den  Verlust  der  Symmetrie  des  Vortriebes 
das,  was  für  a)  gesagt  wurde;  hinsichtlich  der  Ueber- 
wachung und  der  Verwendung  umfangreicher  Getriebe  gilt 
das  für  b)  Gesagte;  die  Anlage  läßt  die  Einfachheit  noch 
mehr  als  die  unter  b)  erwähnte  vermissen. 

Zu  d:  Die  Symmetrie  des  Vortriebes  bleibt  hier  stets 
erhalten,  solange  es  sich  um  Motorstörungen  handelt;  die 
Ueberwachung  ist  leicht  und  gu!  durchfüihi^bar;  bei  einem 
Getriebe-  oder  Luftschraubenschaden  jedoch  ist  die  gesamte 
Maschinenanlage  außer  Wirksamkeit  gesetzt. 

Soweit  die  Anlagen  a)  und  b)  Verwendung  bei  See- 
flugaeugen  finden,  ist  es  für  den  Verlauf  einer  unplan- 
mäßigen Landung  von  sehr  wiesentlicher  Bedeutung, 
daß  es  hierbei  nicht  oder  nur  beschränkt  und  unter  be- 
deutenden Schwierigkeiten  möglich  ist,  auf  dem  Wasser 
mit  dem  Rest  der  Motorleistung  an  Land  zu  rollen,  da 
die  gestörte  Symmetrie  auf  dem  Wasser  ganz  besonders 
die  Manöverierfähigkeit  beeinflußt.  Dasselbe  gilt  für  die 
Anlage  C),  soweit  es  sich  dabei  nicht  um  Motorenschiäden, 
sondern  um  Getriebe-  oder  Propellerschäden  handelt.  Die 
Anla,ge  d)  läßt  das  Flugzeug  jedoch  gut  manöverierfähiig; 
solange  überhaupt  noch  ein  Motor  läuft  und  keine  Störung 
im  Getriebe  oder  an  der  Luftschraube  vorliegt,  kann  ein 
so  gebautes  Seeflugzeug  rollend  einen  rettenden  Platz  an- 
streben. 

Die  Dornier-Zweimotorenanlage  mit  zentralen  Moto- 
ren, die  je  auf  eine  Luftschraube  in  ebenfalls  zentraler 
Anordnung  wirken,  bietet  im  Vergleich  zur  Anlage  a) 
folgendes  Bild:  bei  irgendwelchen  Störungen  im  Trieb- 
werk kommt  niemals  ein  unsymmetrischer  Vortrieb  zu- 
stande; die  Symmetrie  des  Vortriebs  bleibt  immer  er- 
halten ;  i  das  Flugzeug  bleibt  stets  gut  manöverierfähig 
(steuerbar)  und  fest  in  der  Hand  seines  Führers;  Lei- 
stungsverluste der  verbleibenden  Motoren  treten  nicht  ein, 
da  ein  Drosseln  dieser  Motoren  nicht  erforderlich  ist.  Die 
räumliche  Zusammenlegung  beider  Motoren  gibt  die  Mög- 
lichkeit bester  und  einfachster  Ueberwiachung  und  Repa- 
raturfähigkeit der  Motoren  im  Flug  mit  einem  Minimum  an 
Motorenwarten.  Die  Einheitlichkeit  jedes  Maschinenaggre- 
gates ist  bei  der  Dornier-Anlage  erhalten  geblieben.  Die 
Luftwiderstandsverhältnisse  sind  denkbar  günstig. 

Im  Vergleich  zur  Anlage  b)  stellt  sich  die  Tandem- 
anordnung der  Motoren  und  Propeller  der  Dornier-Groß- 
f lugboote  wie  folgt:  die  Ueberwachung  ist  im  gleichen 
Maße  gut,  jedoch  sind  keine  Getriebe  oder  Uebertragungs- 


DER  MOTORWAGEN 


533 


Organe  erforderlich;  jedes  Maschinenaggregat  weist  viel- 
mehr an  sich  größte  Einfachheit  und  Betriebss'cherheit 
auf;  die  Anlage  wird  zugleich  leichter  als  die  unter  b) 
genannte.  i        i    '  -Mj 

Vergleicht  man  die  Bauart  c)  mit  der  Bauart  Dornier, 
so  ergibt  sich:  bei  der  Dornier-Anlage  bleibt  die  Symme- 
trie nicht  nur  bei  etwaigen  Motorstörungen,  sondern  selbst 
bei  an  sich  unwahrscheinlichen  Propellerstörungen  er- 
halten; Getriebestörungen  kommen  nicht  in  Betracht;  die 
Ueberwachung  ist  gleich  gut;  die  Kompliziertheit  der  An- 
lage c)  ist  bei  den  Dornier-Großflugbooten  nicht  vorhanden. 


Das   erste   italienische   Flugboot,   das   nach   Art   der  Dornier- 
Großflugbootc  mit  zwei  zentralen  Motoren  und  zwei  zentralen 
Luftschrauben  ausgerüstet  ist.    Type  „S  22"  der  Societa  Idro- 
voianti   Alta   Italia.    Konstrukteur  Ing.  Acampora. 

Gegenüber  der  Anlage  d)  bietet  die  Dornier-Bauarb 
neben  allen  Vorteilen  dieser  Bauart  noch  die  Vorteile, 
daß  Getriebestörungen  nicht  in  Betracht  kommen  und  daß 
selbst  eine  angenommene  Luftschraubcnstörimg  das  Fahr- 
zeug nicht  a'ußer  Flugtüchtigkeit  ai  sehen  braucht.  Neben- 


bei wird  bei  der  Tandemanordnung  gegenläufiger  Pro- 
peller mit  je  einer  selbständigen  Maschinenanlage  das  Dreh- 
moment des  einen  Motors  durch  das  Drehmoment  des 
anderen  aufgehoben;  bei  den  anderen  Aniordmungen  müssen 
die  Drehmomente  vom  Flugzeug  selbst  aufgenommen  w^er- 
den.  Für  die  Handhabung  des  Flugzeuges  in  der  Luft 
wird  dies  angenehm  ^empfundeTi. 

Die  Dornier-Anordnung  bildet  die  Möglichkeit,  bei 
Ausfällen  eines  Motors  in  vollkommenem  Geradeflug 
einen  Stützpunkt  in  kürzester  Zeit  zu  erreichen.  Bei  einem 
gleichzeitigen  starken  Nachlassen  auch  des  zweiten  Motors 
kann  z.  B.  ein  Seeflugzeug  seinen  Weg  noch  auf  dem 
Wasser  in  gerader  Fahrt  fortsetzen.  Gerade  hier  liegt 
ein  besonderer  Vorteil  dieser  Anordnung  und  ihre  beson- 
dere Eignung  für  Seeflugzeuge. 

Es  ist  also  leicht  Punkt  für  Punkt  zu  erkennen,  wie 
die  Dornier-Bauart  tatsächlich  alle  Nachteile  der  übrigen 
Mehrmotorenanordnungen  ausschaltet  und  zugleich  die  Vor- 
teile der  anderen  Bauarten  besitzt.  / 

Bisher  ist  die  genannte  Tandemanlage  bei  dem  Groß- 
flugboot „Do.  G.  1.  1919",  das  1919/20  im  Dienst  der 
Ad-Astra-Aero,  Zürich,  stand,  und  bei  dem  neuen  Großf 
flugboot  Dornier  „Wal"*)  zur  Anwendung  gebracht  wor- 
den. Nach  Erscheinen  des  „Do.  Q.  I.  1919"-Großflug- 
bootes  findet  sich  diese  Anordnung  auch  in  Italien,  im 
Frühjahr  1921,  bei  einem  Savoia-Flugboot  „S.  22".  Neuer- 
dings werden  aus  Frankreich  ebenfalls  Entwürfe  von  Flug- 
booten mit  der  Dornier-Zweimotorenanordnung  bekannt, 
so  ein  „C.  T.  M."-Boot  und  ein  „C.  A.  M.  S."-Boot. 

An  sich  ist  die  Dornier-Zweimotorenanordnung  jedoch 
nicht  auf  die  Anwendung  beim  Flugboot  beschränkt.  Ein 
Landflugzeug  oder  ein  Schwimmerflugzeug  wäre  ebenfalls 
mit  dieser  Motorenanlage  denkbar,  beispielsweise  mit  zwei 
dezentralen  Rümpfen,  in  denen  die  Fluggäste  vollkommen 
getrennt  von  der  Maschinenanlage  untergebracht  werdeni 
könnten. 


Die^  Bevorzugung  des  Eindeckers  als  Verkehrsflugzeug 
ist  von  Deutschland  ausgegangen.  Die  Bauarten  von  Jun- 
kers, Sablatnig  und  Dornier  haben  —  das  bewiesen  die 
gesamten  flugtechnischen  Zeitschriften  der  ganzen  Welt  - 
(überall  'wegen  ihrer  Leistungen,  ihrer  aerodynamischen  und 
verkehrswirtschaftlichen  Ueberlegenbeit,  beruhend  auf  der 
Ainwendung  ganz  neuer  Konstruktionsgrundlagen,  einge- 
hiende  Beachtung  gefunden,  aber  eigentümlicherweise  den 
IVerkehrsflugzeugbau  des  Auslandes  nur  in  vereinzelten 
F|ällen  bisher  und  in  geringem  Umfange  zu  beeinflussen 
vermocht.  Die  Zahl  der  findeckerverkehrsflugzeuge,  die 
bisher  außerhalb  Deutschlands  entstanden  sind,  ist 
geradezu  verschwindend  gering  gegenüber  derjenigen 
der  im  gleichen  Zeitraum  entstandenen  Doppeldecker- 
bauarten, und  weist  zudem  bisher  noch  keine  ver- 
spannungslose  Flügel  mit  dickem  Tragflächenprofil 
in  freitragender  M et a 1 1  konstruktion  auf,  wie  sie  das 
Charakteristikum  der  Junkers-  und  Dornier-Eindecker  bildet, 
beschränkt  sich  vielmehr,  soweit  verstpannungslose  Bauart 
überhaupt  angewandt  ist,  auf  die  hergebrachte  Holzaus- 
führung. Als  Eindecken'erkehrsflugzeuge  sind  ziu  nennen 
in  Amerika  der  Jaccozzi  -  Eindecker  für  6  Fluggäste  mit 
200  PS  Hall  Scott-Motor,  in  Frankreich  der  (noch  im  Bau 
befindliche)  Ernoul  mit  zwei  260  PS  wassergekühlten 
Salmisoui- Sternmotoren  für  8—10  Fluggäste,  der  in  der 
Motorenanordntmg  sehr  dem  DornLer  -  Zweimotoren  -  Ein- 
decker .ähnelt,  in  England  der  De  Havilland  (D.  H.  29)  mit 
450  PS  Napier-Liton-Motor,  sowie  als  letzte  Neukonstruk- 
tion der  Handasyde  H.  2. 

Daß  im  Ausland  dem  Eindecker  im  Verkehrsflugzeug- 
bau nicht  die  bevorzugte  Stellung  eingeräumt  wird  wie  in 


Der  Handasyde- H2- Eindecker. 


Deutschland,  hat  mehrfache  Gründe.  Außer  den  erhöhten 
Schwlieriigkeiten  konstruktiver  und  baulicher  Art,  die  der 
verslpannungslose  Eindecker  größerer  Spannweite  gegen- 
über dem  normalen  Doppeldecker  (bedingt,  hat  —  eigentüm- 
licherweise —  das  Prinzip  des  freitragenden  Flügels  von 


Abb.  1.  H.  A.  C.-Bindecker  H.  2.  Rolls  Royce  „Eagle". 

hohem  Profil  im  Auslande,  insbesondere  jedoch  in  England, 
lim  der  Mehrzahl  der  Fälle  eine  Beurteilung  gefunden,  die 
lihm  die  deutscherseits  gefundene  Ueberlegenheit  der  Ver- 
kehrsleistung durch  geringeren  Luftwiderstand  und  höhere 

*)  Vgl.  „Der  Motorwagen",  Nr.  17,  1922. 
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Tragfähigkeit  durchaus  aberkennt.  Daraus  erklärt  sich  das 
Zögern,  mit  dem,  besonders  \  oii  englischen  Konstrukteuren, 
der  Bau  von  Eindeckerverkehrsflugzeugen  aufgenommen 
wird.  Aus  diesem  Grunde  sind  die  wenigen  Eindecker- 
konstruktiionen,  die  dort  zur  Ausführung  gelangen,  be- 
sonderer Beachtung  wert.  Der  Handasyde  H.  2  -  Ein- 
decker, ein  verspannungsloser  Eindecker  in  Holzkonstruk- 
tion von  14,5  m  Spannweite,  ist  von  G.  H.  Handasyde  für 
ein  australisches  Luftverkehrsunternehmen  entworfen 
worden,  und  von  den  englischen  Bleriot-Werken  in  Addle- 
sltone  erbaut,  da  die  Handasyde  Aircraft  Co.  kein  eigenes 
Werk  besitzt.    Zweifellos  wäre  gerade  für  das  tropischö 


Abb.  2. 


Klima  Australiens  ein  Metallflugzeug  geeigneter  gewesen, 
aber  die  unüberwundenen  Schwierigkeiten  der  Metallbear- 
beitung und  -Verwendung  haben  in  England  bisher  den 
Bau  von  Metallflugzeugen  restlos  \erhindert.  Immerhin 
bedeutet  schon  der  verspannungslose  Eindecker  mit  Furnier- 
flügelhaut einen  wesentlichen  Fortschritt  im  englischen 
Verkehrsflugzeugbau.  Die  Bevorzugung  des  Holzes  als 
Bauelement  auch  für  die  am  stärksten  beanspruchten  Teile 
ist  noch  ein  kennzeichnendes  Merkmal  des  englischen  Flug- 
zeugbaues, in  starkem  Gegensatz  nicht  nur  zu  Deutschland, 
sondern  in  ständig  steigendem  Umfange  auch  zu  anderen 
Landern,  wie  Frankreich  und  den  Vereinigten  Staaten.  Der 
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Abb.  3. 


Rumipif  des  Handasyde  H.  2,  bei  einer  Länge  von  10,7  m 
über  Alles,  besteht  aus  einem  Gitterwerk  mit  vier  Längs- 
trägern, einer  Anzahl  von  Strängen  und  ovalen  Spanten 
und  Schottwiänden.  Die  Rumpfbeplankung  besteht  aus 
Furnier,  das  über  die  gekrümmten  Spanten  in  einzelnen 
Tafeln  polygonal  gelegt  ist,  da  es  eine  doppelte  Krümmung, 
lim  Längs-  und  Querriß,  wie  sie  die  Tonnenform  des 
Rumpfes  erfordern  würde,  nicht  zuläßt.  Trotzdem  war  es 
an  einigen  Stellen  nur  mqglich,  durch  Einsägen  von  V-för- 
mligen  lEinschnitten  in  die  Sperrholztafeln  diese  in  die  Form 
der  Rumpfaußenhaut  zu  zwiingen,  ein  ebenso  teures  wie 
die   Festigkeit   herabminderndes   Verfahren,   das  zugleich 


Wiederum  die  Vorteile  der  Metallbeplankung  beleuchtet. 
Die  vier  Hauptlängsträger  bestehen  aus  Esche,  Streben  und 
Stringer  aus  Spruce.  Die  Schottwände  sind  aus  einzelnen 
Teilen  in  Knstenform  zusammengesetzt,  die  Eschen-Holme 
und  Furnierw;ände  besitzen.  (Vgl.  Blick  in  die  Kabine  mit 
Einzelheiten  der  Rumpfkonstruktion.)  Der  mittlere  Teil 
des  Rumpfes,  soweit  die  Kabine  reicht,  hat  parallele  Seiten- 
Wände.  Eine  Anzahl  neuer  konstruktiver  Gesichtspunkte 
hat  bei  der  Ausführung  der  Tragfläche  Anwendung  gehm- 
den,  die  von  einem  starken,  bikonvexen  Profil  von  3,35  m 
Tiefe  in  Rumpfhöhe  nach  den  Seiten  zu  stark  an  Tiefe 
abninunt,  \\'obei  das  Profil  eine  fast  vollkommen  ebene 
Unterseite  annimmt,  und  die  Hinterkante  des  Flügels  in 
einem  bedeutend  stärkeren  Winkel  eingezogen  ist  als  die 
iVlorderkante.  Entgegen  der  Konstruktion  eines  Flügels 
eines  Dornier-Flugzeuges  mit  unveränderlichem  Profil  und 
von  rechteckigem  Grundriß,  bei  dem  die  einzelnen  Rippen 
untereinander  vollkommen  gleich  sind,  ist  hier  durch  den 
ständigen  Wechsel  \'on  Profil  und  Flügeltiefe  eine  teure 
Herstellung  bedingt.  Jede  Hälfte  des  in  der  Mitte  geteilten 
Flügels  hat  vier  Holme;  die  Außenhaut  besteht  aus  einer 
Furnierlage.  Auch  dies  stellt  im  englischen  Flugzeugbau 
eine  Neuerung  dar;  Furnier  als  Boots-  oder  Flächenbe- 
kleidung hat  dort  bisher  mir  vereinzelt  in  Form  der  Vickers- 
Saundors  „Gonsuta",  eines  speziellen,  mit  Kupfer  genähten 
Sij>errholzes  Verwendung  gefunden,  ohne  jedoch  zur  Trag- 


Abb.  4. 


Wirkung  herangezogen  zu  werden.  Die  vier  Holme  sind 
nach  den  Flügelenden  zu  derart  zusammengezogen,  daß  sich 
die  einzelnen  Felder  gleichmiäßig  verkleinern  (vgl.  System- 
skizze). Die  Ausführung  mit  vier  Holmen  würde  gewählt, 
um  trotz  der  Holzkonstruktion  den  Flügel  bei  genügender 
Sicherheit  verspannungslos  ausführen  zu  können.  Die 
Holme  haben  1  -  förmigen  Querschnitt,  und  bestehen  aus 
Rippen  aus  Spruce,  die  an  eine  durchgehende,  doppelte 
S(pruoen\vand  angesetzt  sind,  besitzen  also  sehr  einfache 
Bauart.  Gegen  Ausknicken  ist  die  düune  Gurtung  durch 
beiderseitige  Leinwandbekleidung  und  durCh  senkrechte  Ver- 
stärkungen geschützt.  Die  zweiteiligen  Kopf-  und  Fuß- 
flansche sind  auf  erstere  aufgeschraubt  und  -genagelt. 
Zwischen  je  zwei  Holmen  liegen  unten  und  oben  zwei 
Stringer,  die  in  Ausschnitte  der  Flächenrippen  eingelassen 
sind.  Letztere  bestehen  aus  eigenartig  ausgeschnittenen 
Sperrholzplatten  (vgl.  Abb.  Rippenkopfstück),  die  vertikal 
und  diagonal  durCh  Sprucerippen  versteift  sind,  und  über 
Holme  und  Stringer  heräusragen,  so  daß  die  Sperrholz- 
platten der  Flügelhaut  zwischen  ihnen  aufgelegt  wird.  Die 
normalen  Rippen  sind  einfach  ausgeführt;  an  den  Stellen 
jedoch,  w|o  höhere  Beanspruchungen  auftreten,  an  den 
Brennstoffbehältern,  den  Anschlußpunkten  der  Fahrgestell- 
streben finden  doppölte  Rippen  Anwendung,  wie  das  Kop'f- 
stück  einer  solchen  eine  unserer  Abbildungen  zeigt.  Die 
F  1  ü  ge  I  h  a  u  t  besteht  aus  Spruce-Streifen  von  etwa  3  Milli- 
meter Dicke  und  100  Millimeter  Breite,  die  zur  Erleichterung 
auf  einer  Seite  derart  ausgenommen  sind,  daß  vier  Stege 
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in  der  Längsrichtung  stehen  bleiben.  An  den  Steilen,  wo 
die  Flügelbeplankung  scharf  gekrümmt  ist,  wie  an  der 
Vorder-  und  Hinterkante  des  Flügels,  sind  in  diese  Rippen 
feine  Einschnitte  eingesägt  worden,  um  die  scharfe  Biegung 
zu  ermöglichen.  Eine  Diagonalversteifung  oder  -Verspan- 
nung  der  einzelnen  Felder  des  Flügels  ist  nicht  vorgesehen, 
da  die  Flügelhaut  diese  Beanspruchungen  aufzunehmen  ver- 
mag. Die  Vorderkante  des  Flügels  besteht  aus  Sperrholz 
von  15  Millimeter  Dicke,  das  mit  Zwischenlagen  auf  den 
Stirnholm  aufgelegt  ist,  um  mit  der  stärkeren  Spruce-Haut 
abzuschließen.  Die  Herstellung  des  Flügels  ist  wegen  der 
großen  Zahl  benötigter  Schablonen  und  Bearbeitungsvor- 
richtungen teuer,  und  wird  sich  nur  bei  sorgsam  eingerichte'.er 
Serienherstellung  erträglich  billig  und  wettbewerbsfähig 
steilen.  Die  Feinheit  der  Konstruktion,  die  in  diesem  Falle 
sehr  weit  getrieben  ist,  darf  nie  die  Grenze  überschreiten 
die  das  Gesetz  der  Wirtschaftlichkeit  der  Hersteilling  un- 
abänderlich festlegt. 

Der  Anschluß  der  Flügel  an  den  Rumpf  erfolgt  auf 
eme  einfache  und  sichere  Weise  durch  eine  Art  Spann- 
schloß. Die  \ier  Hauptspannten  der  Kabine,  die  die  Flügel- 
kräfte von  den  vier  Holmen  übernehmen,  tragen  in  der 


Abb.  5. 

Nähe  des  oberen  Längsholmes  Beschläge,  ebensolche  die 
Flügelholme,  die  durch  eine  Art  Spannschlösser  zusammen- 
gehalten werden.  Um  für  die  Uebertragung  der  Flügel- 
kräfte auf  dem  Boden,  sowohl  wie  Im  Fluge  eine  größere 
Auflagerfläche  zu  erhalten,  haben  die  Beschläge  am  Flügel 
Aluminkimlappen,  die  sich  vorne  gegen  eine  lederüber- 
zogene Druckfläche  am  Rumpf,  hinten  gegen  eine  solche 
aus  Aluminium  legen,  die  durch  Ansätze  zugleich  die 
Stellung  des  Flügels  in  der  Rumpflängsrichtung  festlegt. 
Der  Motoreinbau  (vgl.  Skizze),  der  den  Rolls-Royce- 


„Eagle''  tragt,  bestehtlediglich  aus  einem  Rahmen  aus  vier 
Eschenholzträgern,   die   mit   großen    Beschlägen   an  der 
Rumpfstirnwand  angreifen,  nach   \orn   in  zwei  Punkten 
einer    Kopfplatte    zusammenlaufen,    und  zwei  versteiften 
Stahlrohren,  auf  denen  der  Motor  aufliegt.    Die  Zugäng- 
lichkeit ist  dabei  in  hervorragender  Weise  gewahrt.  Der 
Kühler  liegt  hinter  und  teilweise  unter  dem  Motor,  so  daß 
die  Rumptspitze  tropfenförmig  um  letzteren  herum  'gezogen 
werden  konnte.    Die  Be  t  r  i  e  b  s  s  to  f  f  b e  h  ä  1 1  e  r  liegen 
außerhalb  des  Rumpfes  in  den  Flügeln,  die  durch  ihr  hohes 
Profil  deren   Unterbringung  ohne  vorspringende  Kanten 
zuließen,  und  fließt  von  hier,  allerdings  mit  sehr  geringem 
Gefälle,  das  beim  Steigen  einen  Hilfsbehälter  über  dem 
Motor  notwendig  machen  wird,  diesem  zu.   Die  hohe  Lage 
des  Motors  im  Vergleich  zu  den  Behältern  zwingt  zu  dieser 
Durchbrechung  der  sonst  ideal  einfachen  Schwer-Brenn- 
stoffversorgung.    E;ine  eigenartige  Konstruktion  weist  das 
Fahrgestell  auf,  das  vier  Räder  besitzt,  von  denen 
zwei  unter  der  Rumpfspitze  liegen,  die  beiden  andern  — 
unter  deutlicher  Anlehnung  an  das  Fahrgestell  des  Staa- 
kener  1000  PS- Metall -R.- Eindeckers  —  mit  stark  ver, 
breiterter  Spur  durch  Stoßstangen  gegen  die  Flügel  abge- 
federt sind.    Diese  Art  der  Abfederung,  im  Verein  mit 
Laufrädern    großen    Durchmessers,    hat  sich    bei  ihrem 
deutschen  Vorbild  bei  Landungen  mit  hoher  Geschwindig- 
keit und  in  ungünstigem  Gelände  hervorragend  bewährt, 
da  sie  mit  sehr  langen  Fedei-wegen  zu  arbeiten  gestattet! 
;Die  Streben,  die  die  beiden  Räder  tragen,  schwingen  um 
einen  Punkt  der  unteren  Rumpfholme.    Die  Stoßstangen 
übertragen  die  Landestöße  durch  einen  Metallbeschlag  mit 
breiter  Auflagerfläche  auf  die  Flügelrippen,  die  an  dieser 
Steile  verstärkt  sind.    Ein  Zugkabei  vom  unteren  Rumpf- 
holni  zu  tdiesem  Metallbeschlag  gibt  gleichfalls  in  Anlehnung 
ian  das  deutsche  Vorbild  die  nötige  Vorspannung  zur  Ent- 
lashing  der  Flügel.    Die  Kabine  hat  etwa  2,5  m  Länge 
und  bietet  Platz  für  6  Fluggäste.    Eine  Tür  befindet  sich 
auf  jeder  Seite  am  vorderen  Ende;  außerdem  ist  ein  Not- 
ausgang vorgesehen  in  Gestalt  eines  mit  Sperrholz  beklei- 
deten Aufbaues  auf  dem   Rumptfrücken,  der  den  Flügel 
durchbricht,  und  eine  zusammengeklappte  Aluminiumleiter 
enthält.    Hinter  der  Kabine  befindet  sich  ein  Waschraum, 
iwläjhrend  der  Gepäckraum  vorn  unter  dem  Führersitz  liegt 
Dieser  ist  vor  Vorderkante  Flügel  bis  unmittelbar  hinter 
den  Motor  vorgeschoben,  so  daß  der  Führer  sehr  gute  Sicht 
hat.     Die  gegenwärtig  im   Bau  befindlichen  vier  ersten 
Apparate  dieser  Type  sind  bestimmt  für  die  australische 
Larkin-Comp.,  die  einen  Flugdienst  zwischen  Brisbane  — 
Sydneiy  —  Adelaide,  eine  Entfernung  von  über  2000  km 
entsprechend  etwa  Berlin  —  Rom  -   Malta,  eröffnen  will' 
Zusammenfassend  ist  zu  sagen,  daß  der  Handasyde  H.  2- 
Eindecker  zwar  einen  wesentlichen   Fortschritt  des  eng- 
lischen Verkehrsflugzengbaues  darstellt,  aber  trotzdem  durch 
seme  schwierige  und  teure' Bauart  sowie  den  hohen  Lei- 
stungsaufwand je  Fluggast  hinsichtlich  Wirtschaftlichkeit  die 
deutschen  Verkehrseindecker  nicht  erreicht. 
  Nach  „The  Flight"  von  O.  Günther. 


Pariser  Verkehrsverhältnisse. 


Nach  verschiedenen  Berichten  von  W. 

Fast  in  allen  Großstädten  Europas  bildet  die  Regelung 
des  Verkehrs  der  inneren  Stadtteile  eine  so  schwierige  Frage, 
daß  man  wohl  mit  Recht  behaupten  kann,  daß  eine  endgül- 
tige Lösung  dieser  Aufgabe  Wohl  nie  erfolgen  wird,  sondern 
daß  .alle  Maßnahmen  stets  nur  ein  unzulängliches  Hilfsmittel 
bedeuten,  welches  oft  genug  schon  bei  ihrer  Durchführung 
vom  rasenden  Tempo  der  Verhältnisse  überholt  worden  ist 
Unter  diesem  Uebelstande  leidet  nicht  nur  Berlin,  sondern 
unter  den  Hauptstädten  des  Festlandes  von  Europa  vor 
allem  Paris  und  bildet  dort  eine  der  schwierigsten  Auf- 
gabeti  für  alle  einschlägigen  Behörden. 


J.  Bradley,  bearbeitet  von  J.  Storch. 

Neue  Verkehrsvorschriften. 
Hier  spricht  ein  typisch  französischer  Charakter- 
zug mit,  denn  bis  jetzt  haben  die  Pariser  Behörden  nicht 
viel  mehr  dazu  beigetragen,  als  darüber  zu  beraten  und 
Vorschriften  zu  erlassen,  die  nie  befolgt  wurden.  Der 
Verkehr  wurde  sich  selbst  überlassen,  die  Tätigkeit  der 
Polizeibehörde  beschränkte  sich  nur  darauf,  die  eingetre- 
tenen Unfälle  aufzunehmen,  und  nur  in  der  Avenue  des 
Champs-Elysees  die  Fahrer  festzunehmen,  deren  Nummern 
nicht  erkennbar  waren  oder  deren  Auspuff  ein  wenig 
Rauch  ausstieß.   Anscheinend  herrschte  dort  ein  ungeschrie- 
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benes  Gesetz,  daß  die  Polizei  nicht  einzugreifen  habe, 
auch  wenn  die  einfachste  Fahnwschrift  verletzt  wurde, 
vorausgesetzt,  daß  sich  kein  Unfall  ereignete,  und  daß  sie 
Fahrern  an  lebhaften  Straßenecken  keine  Hilfe  zu  leisten 
habe,  trotzdem  dort  ein  Wink  oder  ein  Signal  wohl  ange- 
bracht wäre. 

Anscheinend  ist  das  Pariser  Publikum  dieser  Methode 
des  Gewiährenlassens  müde  geworden,  so  daß  der  neue 
Polizeichef  kürzlich  einen  Arbeitsplan  veröffentlicht  hat, 
der  bei  vernünftiger  Anwendung  in  das  jetzt  vorhandene 
Ghaos  Ordnung  hinein  bringen  könnte.  Neben  anderen 
guten  Dingen  wird  versprochen,  daß  die  Verkehrsvor- 
schriften von  jetzt  an  nachdrücklich  in  Anwendung  gebracht 
werden  sollen  und  daß  politischer  Einfluß  dem  der  Ge- 
rechtigkeit keinen  Einhalt  gebieten  darf.  Bei  offenkundiger 
Verletzung  der  Verkehrsvorschriften  sollen  die  Motorfahr- 
zeuge beschlagnahmt  und  seitens  der  Polizeibehörde  eine 
Zeit  lang  festgehalten  werden.  Haftpflichtversicherung 
wird  obligatorisch  eingeführt,  wodurcli  dem  gegenwärtigen 
Mißbrauch  ein  Ende  gemacht  wird,  daß  besonders  kleine, 
wiilde  Motordroschkenbetriebe  nach  ihrer  Verurteilung  ziun 
Schadenersatz  bei  Unfällen,  sich  durch  den  Konknirsrichter 
für  zahlungsunfähig  erklären  lassen.  Außerdem  soll  nach 
der  Erklärung  des  PolLzeipräfekten  eine  besonders  ausge- 
bildete Verkehrsbrigade  aufgestellt  werden.  Man  hat  so^ 
gar,  wahrscheinUch  nach  kürzlich  im  Motorwagen  geschil- 
dertem amerikanischem  und  englischem  Vorbild  —  angeregt, 
daß  einige  oder  alle  Straßenbahnlinien  (Anm.  d.  Ref.  doch 
wohl  nur  im  Stadtinnern)  beseitigt  werden  sollten.  Auch 
sollen  für  die  Benutzung  von  Pferdegespannen  und  Hand- 
wagen in  bestimmten  Straßen  während  gewisser  Tages- 
stunden Beschränkungen  ^eingeführt  werden.  Augenblicklich 
können  Motorfahrzeuge  auf  der  Straße  beliebig  lange  stehen 
bleiben,  auch  diesem  Zustande  soll  ein  Ende  gemacht 
werden.  Ferner  sind  bis  jetzt  trotz  gegenteiliger  Zeitimgs- 
berichte  in  Paris  noch  keine  Signaltürme,  wie  in  New  York, 
verwendet  worden,  man  hat  aber  Versuche  mit  Signal- 
vorrichtungen für  den  Verkehr  angestellt.  Fahrer  von 
Motorwagen  mit  rauchendem  Auspuff  sollen  streng  bestraft 
werden,  es  ist  aber  sicher,  daß  die  Polizei  Mühe  haben 
wird,  viele  derartige  Vergehen  feststellen  zu  können,  da  das 
Verursachen  von  Rauch  ziemlich  das  einzige  Verbrechen 
darstellt,  daß  in  Paris  während  der  letzten  zwei  Jahre 
nachdrücklich  und  systematisch  verfolgt  worden  ist.  Die 
Zwangseinführung  von  Schutzvorrichtungen  gegen  Schmutz- 
spritzer steht  noch  nicht  sicher  fest,  da  noch  keine  voll- 
kommene, derartige  Vorrichtung  vorhanden  ist,  und  die 
Polizeibehörde  noch  keine  Handhabe  zu  ihrer  Zwangsein- 
führung besitzt;  jedoch  sind  alle  Omnibusse  hiermit  aus- 
gerüstet. 

Inzwischen  sind  einige  Punkte  dieses  Programms 
verwirklicht  w'orden,  da  die  Pariser  Behörden  aus  der 
richtigen  Erkenntnis  heraus,  daß  nur  die  schwerbe- 
ladenen, sich  darum  langsam  fortbewegenden  Pferdege- 
sipanne  in  hohem  Maße  für  die  Verkehrsstauungen  verant- 
wortlich zu  machen  seien,,  "eine  große  Anzahl  der  Haupt- 
straßen für  Lastwagen  mit  Pferdebespannung  von  2—7  Uhr 
abends  gesperrt  haben.  Die  gleiche  Maßregel  gilt  aber  auch 
für  Motorfahrzeuge  mit  einem  8  Tonnen  übersteigenden 
Gesamtgewicht,  demnach  werden  die  meisten  Motorlast- 
wagen noch  nicht  von  dieser  Siperre  betroffen.  Auch  die 
Hauptringstraßen,  von  der  im  Westen  gelegenen  Made- 
leine bis  aufwärts  zum  Bioulevard  Sebastopiol  sind  am 
Nachmittag  für  den  schweren  Lastenverkehr  gesperrt.  Unter 
den  etwa  zwanzig  zählenden  gesperrten  Straßen  befinden 
sich  vor  allemi  Rue  Royale,  Rue  de  la  Paix,  Rue  St.  Honore, 
Avenue  de  TOpera  sowie  einige  Straßen  von  geringerer 
Wichtigkeit  in  der  Nähe  des  Opernhauses  und  des  Bahn- 
hofes St.  Lazare.  Die  Avenue  des  Champs-Elysees  bleibt 
für  alle  Geschäftsfahrzeuge,  gleichgültig  welcher  Antriebsart, 
während  der  Tagesstunden  gesperrt.  Diese  Hauptstraße 
besteht  bekanntlich  aus  4  Fahrbahnen,  deren  z\vei  mittlere 
für  den  Motorverkehr  je  einer  Richtung,  und  deren  äußere 


für  die  Pferdegespanne  bestimmt  sind.  Die  Motoromni-! 
busse,  die  infolge  der  Aufnahme  und  des  Absetzens  von 
Farhgästen  zu  öfterem  Anhalten  gezwungen  sind,  sind  auf 
die  Außenfahrbahnen  verwiesen. 

Ferner  hat  man  in  Paris  bei  parallelen  Straßenzügen 
das  System  des  nur  in  einer  Richtung  laufenden  Verkehrs 
bedeutend  ausgedehnt.  Diese  Maßregel  wird  seit  zehn 
Jahren  angewendet,  aber  bis  jetzt  entstand  dadurch  Un- 
klarheit, daß  einige  Straßen  während  bestimmter  Tages- 
stunden für  den  einseitigen  Verkehr  und  zu  anderer  Zeit 
auch  demi  beiderseitigen  Verkehr  geöffnet  waren,  so  daß 
die  Fahrer  niemals  wußten,  nach  welcher  Vorschrift  sie 
sich  zu  richten  hatten.  Jetzt  sind  ungefähr  30  Straßen  im 
Stadtinnern  während  des  Tages  nur  dem  einseitigen  Verkehr 
geöffnet.  In  einigen  Straßen  sind  aucfh  Warnungsschilder, 
wie  auf  den  Landstraßen,  angebracht  worden,  auf  denen 
die  für  die  verschiedenen  Fahrzeugklassen  offenen  Fahr- 
wege ersichtlich  sind. 

Neue  Fahrzeuge. 

Eines  der  größten  Droschkenbetriebe  von  Paris,  die 
Autoplace  Gompagnie  beabsichtigt  innerhalb  dieses  Jahres 
ihren  gesamten  Fuhrpiark  von  3200  Taxameterdrosdhken 
mit  doppelzylindrigen  Motoren  durch  neue  Fahrzeuge  zu 
ersetzen,  die  mit  neuen  vierzylindrigen  Renault-Motoren, 
hängenden  Ventilen,  Zenith  -  Vergaser  ausgerüstet  sind. 
Von  diesen  neuen  Droschken  werden  täglich  je  10  Stück 
in  den  Verkehr  gebracht.  Die  alten  Taxameterdroschken 
werden  in  den  eignen  Werkstätten  der..  Gesellschaft  auf- 
gearbeitet, mit  neuer  Bereifung  versehen  und  mit  einem 
leichten  Geschäftswagenoberbau  zum  Preise  von  5000 
Franken  wieder  zum  Verkauf  gestellt,  wobei  eine  Nutzlast 
von  10  Zentnern  gewährleistet  wird. 

Ferner  sind  dort  die  ersten  sechstädrigen  Motoromni- 
busse auf  den  Pariser  Ringstraßen  erschienen  und  laufen 
auf  der  Strecke  Madeleine  —  Bastille.  Dieselbe  haben  an- 
scheinend sehr  befriedigt,  denn  man  besdrloß  weitere  50 
in  Betrieb  zu  stellen;  augenblicklich  wird  an  denselben  noch 
gearbeitet,  sie  sollen  aber  sofort  nach  ihrer  Fertigstellung 
in  den  Verkehrsdienst  gestellt  werden.  Die  Pariser  Sechs- 
radomnibusse fassen  48  Personen,  während  die  gewöhn- 
lichen  Vierradomnibusse   nur  38  Plätze  aufweisen. 

SchwierigkeitendesneuenVierkehrskonzern. 

Wie  bereits  im  Motorwagen,  Jahrgang  1921,  Heft  18, 
Seite  373  ff.  erwähnt  wlorden  ist,  hat  ein  neuer  Konzern 
vor  einigen  Monaten  alle  Straßenbahn-  und  Omnibuslinien 
von  Paris  und  Umgebung  lübernommen.  Diese  neue  Gesell- 
schaft wird  abgekürzt  als  T.  C.  R.  P.  bezeichnet.  Sie 
unternimmt  gelegentlich  außer  ihren  regelmäßig  befahrenen 
Linien,  die  sie  allmählich  außerhalb  der  alten,  gefallenen 
Befestigungen  von  Paris  ausdehnt,  an  Sionn-  und  Festtagen 
nach  sehenswürdigen  Punkten  außerhalb  Paris,  ferner  nach 
englischem  Muster  zu  Fußballwettspielen  und  Rennen  usw. 
Fahrten,  für  geringere  Eahrpreisle  als  die  Privatunternehmer. 
Beispielsweise  finden  bei  schönem  Wetter  regelmäßige 
Fahrten  nach  Ausflugsorten  wie  St.  Germain,  sogar  bis 
Chantilly  und  Fontainebleau  statt.  Die  Besitzer  von  Aus- 
flugsomnibussen sehen  hierin  einen  unlauteren  Wettbewerb 
und  haben  durch  ihren  Verband  behufs  Einstellung  dieser 
Fahrten  Schritte  unternommen.  Ebenso  hat  man  sich 
darüber  beschwert,  daß  die  Gompagnie  Generale  des 
Omnibus  de  Paris  Reparaturen  an  Privatwagen  angeblich 
unter  dem  Selbstkostenpreis  ausgeführt  hat.  Man  behauptet, 
daß  dies  einer  der  Gründe  für  das  Defizit  im  Betriebe  der 
Gesellschaft  sei. 

Nationalbrennstoff  und  Omnibus- 
gesellschaft. 

Bekanntlich  muß  Deutschland  auf  Grund  des  Friedens- 
viertrages an   Frankreich   fortlaufend  ungeheure  Mengen 
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Benzol  liefern.  Im  Motorwagen,  Jahrgang  1Q2],  Heft  25 
Seite  525  .'sind  bereits  die  Nöte  der  französischen  Regierung 
anschaulich  geschildert  worden.  Zuerst  mußte  dieselbe 
notgedrungen  die  amerikanischen  Motorwagenlager  über- 
nehmen, und  konnte  dieselben  erst  nach  vielen  Schwierig- 
keiten wieder  verkaufen,  jetzt  schwimmt  dieselbe  im  deut- 
schen Benzolmeer,  das  außerdem  noch  durch  die  alten 
Bestände  an  Alkohol  aus  der  Kriegszeit  aufgefüllt  wurde 
Denn  während  des  Krieges  stieg  die  französische  Tages- 
produktion von  Alkohol  zur  Herstellung  von  Explosiv- 
stoffen aut  nahezu  908  800  Liter,  so  daß  sich  nach 
Beendigung  des  Krieges  ungeheure  Lager  dieses  Stoffes 
angesammelt  hatten.  Behufs  Veräußerung  dieser  Lager 
entschloß  sich  die  französische  Regierung  das  sogenannte 
carburant  national,  das  französische  Pendant  zum''  Reichs- 
kraftstoff, das  heißt  eine  internationale  Mischung  aus  50  o/o 
deutschem  Benzol  und  50  französischen  Alkohol  herzu- 
stellen. Nach  einem  mit  unzulänglichen  Mitteln  unter- 
nommenen Versuche,  diesen  Kraftstoff  marktfähig  zu 
machen,  erschien  derselbe  nur  in  Paris  und  seiner  un- 
mittelbaren Umgebung.  Die  Gründe  hierfür  ert^aben 
sich  aus  der  Preisfestsetzung;  denn  der  Preis  dieses 
Brennstoffes  war  nur  etwas  geringer,  als  der  Literpreis 
tur  Benzin,  aber  die  Betriebskosten  pro  Kilometer  stellten 
sich  höher.  Nämlich  Benzin  von  0.730  wurde  im  Klein- 
J^n^^^  -^-"^^  ^'^^^^  verkauft,  demnach  kosteten 

itJUü  Kalorien  22  Centimes,  der  neue  Betriebsstoff  wurde 
ru  1  65  Frs.  pro  Liter  verkauft,  lOCQ  Kalorien  kosteten 
also  241;;  Centimes.  Deswegen  lehnten  die  großen  Taxa- 
ineterbetnebe  und  Besitzer  von  Handelszwecken  dienenden 
l-uhrparksi,  die  vor  dem  Kriege  ausschließlich  Benzol  ver- 
brauchten, den  Ankauf  der  Regierungsmischung  ab  Außer- 
dem sind  diese  Gesellschaften  insgesamt  mit  dem  gegen- 
wartigen Verfahren  durchaus  unzufrieden,  da  dasselbe  tat- 
sächlich nahezu  die  gesammten  Benzolzufuhren  aus  dem 
Markte  zog,  denn  die  französische  Benzolerzeugung  ist 
augenblicklich  sehr  gering,  während  die  Einfuhr  aus  Eng- 
land und  den  Vereinigten  Staaten  sich  infolge  der  Valuta- 
ditferenzen  von  selbst  verbietet.  Infolgedessen  herrscht 
^"f  ^^"^  französischen  Brennstoffmarkte  eine  ziemliche 
Ebbe  denn  der  einzige,  greifbare  Betriebsstoff  ist  Benzin 
und  dieser  steigt  tortwährend. 

Glücklicherweise  bot  sich  der  französischen  Regieruno- 
der  Ausweg,  anstatt  Privatunternehmer  zur  Benutzung  des 
neuen  Gemisches  bekehren  zu  müssen,  in  der  Compagnie 
Generale  des  Omnibus  einen  Großabnehmer  für  die  bereits 
unbequem,  aber  auch  gefähriich  werdenden,  leicht  ent- 
zündbaren Brennstoffmengen  zu  finden.  Der  seitens  dieser 
Gesellschaft  gezahlte  Preis  ist  nicht  bekannt  geworden  aber 
seitens  Beamte  der  Gesellschaft  verlautete,  daß  der ' Preis 
ein  solcher  sei,  daß  sich  bei  Benutzung  dieses  Brennstoffes 
ein  beträchtlicher  Vorteil  gegen  die  Verwendung  von  Bcn- 
^r"  L^^,'^*-  "'Cht  verwunderlich,  denn 

die  Hälfte  des  Materials  kostet  eigentlich  nichts,  denn  die- 
selbe besteht  aus  deutschem  Beutebenzol. 

Tatsache  ist,  daß  seit  1.  August  1921  tausende  Pariser 
Omnibusse  ausschließlich  mit  dem  neuen  Brennstoff  fahren 
so  daß  seit  diesem  Datum  nahezu  20  Mill.  Liter  dieser 
neuen  Sorte  verbraucht  wurden.  Ueber  die  Wirtschaftlicli- 
keit  der  neuen  Brennstoffmischung  stehen  eigentümlicher- 
weise die  Angaben  der  Angestellten  der  Omnibusgesell- 
schaften selbst  teilweise  in  direktem  Widerspruch  ein  Teil 
der  Ingenieure  will  ausgezeichnete  Betriebsergebnisse  er- 
zielt haben,  während  die  anderen  auf  bedeutende  Schwierip-- 
keiten  gestoßen  sein  wollen.  Wahrscheinlich'  ist  dieser 
Umstand  aus  dem  Uebergang  zu  einem  neuen  Motor-  und 
Vergasermodell  zu  erklären. 

Jedenfalls  ist  festgestellt,  daß  die  Zunahme  des  ge- 
sanimten  Brennstoffverbrauchs  35  o/o  beträgt,  was  allerdings 
mehr  ist  als  man  nach  sorgfältigen  Versuchen  erwarten 
sollte,  aber  eine  Prüfung  der  Tagesberichte  ergab  Schwan- 
kungen, die  sich  neben  vorgenannten  Umständen  nur  aus 


dem  Mangel  an  Erfahrung  bei  der  Verwendung  dieses 
Brennstoffes  erklären  lassen.  Die  Omnibusse  verbrauchen 
von  diesem  Brennstoff  4.544  Liter  pro  je  knapp  14.5  km. 
Hierbei  muß  man  sich  vergegenwärtigen,  daß'  die  Pariser 
Omnibus-Eindecker  mit  einem  Fassungsraum  von  38  Fahr- 
gästen und  einem  Leergewicht  von  5  Tonnen,  bei 
Vollbelastung  8  Tonnen  wiegen.  Es  sind  zwei  Arten 
von  Motoren  im  Gebrauch;  das  ältere  Modell  PB,  besitzt 
4  ZyUnder  in  den  Abmessungen  125x140  mm  und  eine 
Drehzahl  von  900,  das  neue  Modell  H  besitzt  ebenfalls 
4  Zylinder  von  105X150  mm  bei  einer  Drehzahl  von  1000. 
Die  Kompression  des  älteren  Motors  beträgt  4.6  ko-  und 
diejenige  des  neueren  4.55  kg.  Als  Vergaser  werden  die 
Marken  Zenith  und  bei  den  neueren  Solex  benutzt.  Beide 
Motoren  waren  ursprünglich  für  die  Verwendung  von  Ben- 
zin oder  Benzol  oder  Mischungen  beider  Stoffe  bestimmt 
Von  1907—1914  bildete  Benzol  das  gebräuchlichste  Betriebs- 
mittel, während  des  Krieges  wurde  ein  beschränkter  Omni- 
busbetrieb mit  Benzin  aufrechterhalten.  Während  eines 
Teds  der  Jahre  1912  und  1913  wurden  Versuche  mit 
Alkohol  nur  in  sehr  beschränktem  Maße  durchgeführt. 

Als  man  sich  vor  einem  Jahre  für  ausschließliche 
Verwendung  der  Alkohol-Benzol-Mischung  entschied,  wurde 
die  Zweckmäßigkeit  einer  Vergrößerung  der  Kompression 
in  Betracht  gezogen.  Da  die  Anzahl  der  Omnibusse  1000 
betragt  und  binnen  kurzem  auf  1300  erhöht  w^erden  wird 
werden  die  notwendigen  Umbauten  beinahe  2  Jahre  erfor-^ 
dem,  wenn  dieselben  in  solchen  Zwischenstufen  ausgeführt 
werden^  daß  der  Normalbetrieb  nicht  darunter  leidet.  Es' 
gibt  jedoch  keine  Gewähr  dafür,  daß  der  augenblicklich' 
vorhandene  Betriebsstoff  nach  dem  Verlauf  von  zwei  Jahren 
noch  vorhanden  sein  wird,  da  noch  kein  Ersatz  fiir  das 
deutsche  Benzol  in  Aussicht  steht,  wenn  Deutschland 
keine  Zwangslieferungen  mehr  leistet,  und  so  entscnied 
man  sich  zur  Beibehaltung  der  normalen  Kompression. 

Die  mechanischen  Veränderungen  beschränkten  sich 
nur  auf  die  Vergaser.  Auch  wurde  eine  viel  intensivere 
Vorwärmung  angewendet,  als  für  Benzin  oder  Benzol  not- 
wendig war,  diese  Vorwärmungshitze  wurde  sowohl  dem 
Kühlwasser  wie  dem  Auspuff  entnommen.  Die  Vergaser- 
nadeln bestehen  aus  Nickel,  Aluminium  wird  bei  den"  Ver- 
gasern nicht  verwendet.  Zuerst  wurde  Alkohol  von  90« 
verwendet,  später  aber  entschied  man  sich  für  solchen  von 
950,  \vomit  man   bedeutend  bessere  Ergebnisse  erzielte. 

Nach  Angabe  der  Ingenieure  der  Gesellschaft  stiegen, 
jedoch  die  Betriebskosten  nach  Einführung  dieses  Betriebs- 
stoffes. Gleichzeitig  hat  man  .jedoch  festgestellt,  daß 
wahrend  der  letzten  elf  Monate  keine  schätzbare  Erhöhung 
der  Ausgaben  für  Ersatzteile  eingetreten  ist,  und  deshalb 
die  Steigerung  der  Betriebskosten  der  Erhöhung  der 
Arbeitslöhne  zuzuschreiben  ist.  Am  Motor  selbst  konnte 
man  keine  schädigenden  Wirkungen  feststellen,  mit  anderen 
Worten,  die  Kolben,  Ventile  und  Ventilsitze  hatten  in  keiner 
Hmsicht  gelitten.  Jedoch  hat  die  Rostwirkung  des  Brenn- 
stoffes im  flüssigen  Zustand  zu  Störungen  Veranlassung 
gegeben,  diese  Wirkung  äußerte  sich  ganz  verschieden  von 
derjenigen  bei  getrennter  Verwendung  von  Benzin  oder 
Alkohol.  Einige  der  alten  Brennstoffbehälter  erlitten 
Schaden  und  mußten  ausgebessert  werden.  Die  Aluminium- 
Lufttrichter  wurden  mit  dem  Vergaserkörper  verschweißt, 
so  daß  es  jetzt  unmöglich  war,  beide  zu  trennen.  Wenn 
keine  besonderen  Vorsichtsmaßregeln  getroffen  wurden,  so 
verrosteten  alle  Metallteile  unter  der  Motorhaube,  wie  Aus- 
puffsammler, Ventilkappen,  Vergaserstangen  und  -Gabel  in 
hohem  Grade. 

Die  Motorelastizität  wlar,  wie  angegeben,  die  gleiche 
wie  die  nur  mit  Benzol  erzielte.  Bei  einer  richtigen  Ver- 
gasereinstellung und  genügender  Vorwärmung  des  Gas- 
gemisches zeigte  sich  kein  schätzbarer  Kraftverlust.  Bei 
kalter  Witterung  treten  beim  Anlassen  Schwierigkeiten  ein, 
man  wendete  aber  außer  Benzineinsipritzung  hiergegen 
keine  weitere  Vorsichtsmaßregel  an. 
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Ut  berl  and  Omnibuslinien. 

Von  der  tranzösisciien  Regierung  ist  in  der  letzten  Zeit 
die  Erhöhung  der  für  Hebung  des  Ueberland-Omnibusver- 
kehrs  bestimmten  staatlichen  Unterstützungen  eingeleitet 
worden.  Es  war  während  der  letzten  20  Jahre  das  ge- 
bräuchliche Verfahren,  Unterstützungen  von  Amtswegvn 
auf  Omnibusse-  und  Lastwagenlinien  von  öffentlichem  Inter- 
esse zu  bewilligen,  wie  z.  B.  Zubringerlinien  für  Eisenbahn- 
linien oder  Ausflugslinien  in  solche  Gegenden,  die  sich 
keines  anderen  Verkehrsmittels  erfreuten. 

Im  Jahre  1914  beliefen  sich  diese  Unterstützungen  auf 
insgesammt  400  000  Franken  und  bis  zum  Jahre  IQ'iü  stieg 
dieser  Betrag  auf  1.200.000  Frs.  Augenblicklich  gibt  es 
in  Frankreich  11.200  km  staatlich  unterstützter  .Motor- 
Verkehrslinien,  die  von  119  verschiedenen  Gesellschaften 
betrieben  werden,  der  Gesammtbetrag  der  bewilligten  oder 
noch  zu  bewilligenden  Unterstützungen  beläuft  sich  jetzt 
auf  nahezu  6.000.000  Franken  (Anm.  Natürlich  spielen 
hierbei  die  militärischen  Rücksichten  die  Hauptrolle.)  Die 
größte  Anzahl  der  staatlich  unterstützten  Linien  befindet 
sich  im  Departement  Ober  Marne. 

Ziur  Erlangimg  dieser  Unterstützungen  müssen  die 
Verkehrsgesellschaften  gewisse  Vorschriften  erfüllen,  die 
manchmal  eine  derartige  Erschwerung  bedeuten,  daß  die 
Gesellschaften  es  vorziehen,  ohne  Regierungsunterstützung 
zu  fahren.  Es  ist  beispielsweise  bestimmt,  daß  täglich  eine 
doppelte  Rundfahrt  stattfinden  muß  und  daß  das  Gewicht 
der  beförderten  Güter  2  Tonnen  erreichen  soll.  Unter  den 
vorgeschlagenen  Abänderungen  befinden  sich  auch  Unter- 
stützungen nur  für  Personenverkehr  ohne  gleichzeitige 
Verpflichtung  zur  Güterbeförderung,  ebenso  für  ausschließ- 
lichen Güterverkehr  ohne  Personenbeförderung.  Augen- 
blicklich müssen  die  unterstützten  Linien  das  ganze  Jahr 
unterhalten  werden,  so  daß  es  für  Gebirgslinien  und  sehr 
viele  Erholungsorte  unmöglich  ist,  eine  Regierungsunter- 
stützung zu  erhalten. 

Unter  dem  neuen  System  sollen  auch  zeitweilig  be- 
triebene Linien  die  Wohltat  der  Unterstützung  genießen. 
Besondere  Vorschriften  sollen  für  Gebirgsstrecken  und 
außer  den  Ausflugslinien  für  Rund-  oder  Wechsellinien 
Platz  greifen.  Der  Staat  nimmt  auch  an  der  vergrößerten 
Verwendung  von  Verbrennungsmotoren  anstelle  von  Dampf- 
oder  Straßenbahnen   lebhaftes  Interesse. 

Nebenbei  ist  erwähnenswert,  daß  ein  Bericht  der 
Handelskammer  von  Amiens  eine  merkliche  Zunahme  des 
Motorwagenverkehrs  in  der  Somme-Niederung  feststellt. 
Die  Straßenbaubehörde  berichtet,  daß  auf  der  National- 
straße dieser  Gegend  sich  der  Motorlastwagenverkehr  um 
3500  f'o  gegen  das  Jahr  1913  erhöht  hat.  Auf  einem 
Straßenabsfhnitt  außerhalb  Amiens  beträgt  die  Durch- 
schnittszahl der  täglich  durchkommenden  Lastwagen  214. 

Moderne   B  e  n  z  i  n  s  t  a  t  i  o  ne  n. 

Hauptsächlich  in  der  Umgebung  von  Paris  hat  die 
Beliebtheit  der  längs  der  Straßen  gelegenen  Benzinstationen 
mit  selbsttätig-messenden  Pumpen,  nach  amerikanischetn 
Muster,  in  bedeutendem  Maße  zugenommen.  Diese  Neue- 
rung hat  sich  derartig  schnell  und  in  solchem  Maßstabe 
eingeführt,  daß  wahrscheinlich  im  nächsten  Jahre  die  ge- 
bräuchliche Benzinkanne  nur  noch  als  Notbehelf  bei  weiten 
Fahrten  mitgeführt  werden  und  dann  aus  dem  öffentlichen 
Verkehrsleben  von  Paris  verschwunden  sein  wird.  Der 
erste  Schritt  auf  diesem  Gebiete  wurde  von  einer  unter 
dem  Namen  Eco  auftretender  Gesellschaft  unternommen, 
die  an  den  Hauptstraßen  in  der  Umgebung  von  Paris  eine 
Anzahl  vorbildlicher  Benzinstationen  errichtet  hat.  Eine 
große  Anzahl  derselben  kann  gleichzeitig  bis  zu  4  Motor- 
wagen besorgen  und  sie  sind  in  jeder  Beziehung  den  besten, 
amerikanischen  Einrichtungen  dieser  Art  gleich  zu  stellen. 
Diese  Gesellschaft  besitzt  Zweiganstalten  mit  unterirdischem 
Brenstoffbehälter    aber    mit  weniger  kostspieligerer  Ein- 


richtung, die  zum  selben  Preise  verkaufen.  Einen  inter- 
essanten Versuch  bildet  die  seitens  der  Gesellschaft  unter- 
nommene Ausgabe  von  Gutscheinbüchern  im  Betrage  von 
200  Franken  und  einem  Rabatt  von  2\2  "»  auf  den  gewöhn- 
lichen Kleinhandelspreis,  wodurch  dem  Besitzer  die  Ent- 
nahme von  Benzin  auf  jeder  beliebigen  Anstalt  der  Ge- 
sellschaft schon  gegen  die  Abgabe  eines  Abschnittes  in 
Höhe  des   erforderlichen   Betrages  ermöglicht  wird. 

Natürlich  machen  die  Kleinhändler  alle  Anstrengungen, 
diesem  Wettbewerb  mit  tragbaren,  selbsttätig  messenden 
Apparaten  entgegenzutreten.  Einer  der  verbreitetsten  be- 
steht aus  einem  fahrbaren  Dreifußgestell,  das  ungefähr  in 
einer  Höhe  von  1.50  m  über  der  Erde  eine  Benzinkanne 
von  100  Liter  Inhalt  triä,gt.  Im  Innern  des  Benzinbehälters 
befindet  sich  ein  den  ganzen  Durchmesser  deckendes  feines 
Gazefilter  und  nach  außen  läuft  der  Boden  derselben  in 
einen  Trichter  aus,  an  dem  sich  ein  Hahn  und  ein  Benzini 
dichter  Metallschlauch  zum  Einfüllen  in  den  Brennstoff- 
behälter des  Fahrzeugs  befindet.  Das  weitere  Verfahren, 
ist  selbstverständlich;  bemerkt  sei  noch,  daß  eine  andere 
Form  dieser  Benzinfüllapparate  mit  einer  Handpumpe  mit 
verschiedenen  1  Liter  fassenden  Maßen  mit  Glasrohranzeiger 
'  versehen  war,  namentlich  wenn  es  sich  um  den  Verkauf 
kleinerer  Mengen  handelte. 

I  n  d  u  s  t  r  i  e  -  W  a  g  e  n  n  u  m  m  e  r  n . 

In  Frankreich  besteht  das  System  besonderer  Num- 
mernschilder für  verkäufliche  Motorfahrzeuge  und  bei  der 
Benutzung  derselben  haben  sich  in  letzter  Zeit  mannigfache 
Belästigungen  ergeben. 

Handelt  es  sich  um  die  Probefahrten  eines  neuen 
Gestells,  so  hat  man  weiter  keine  besonderen  Schwierig- 
keiten zu  erwarten,  aber  .sobald  der  Wagen  in  die  Hände 
einer  Firma  gelangt  und  zu  Verkaufszwecken  nach  Paris 
,gebracht  wird,  entstehen  dieselben  fortwährend.  Die  Be- 
hörden behaupten,  daß  häufig  mit  diesen  Nummern  Miß- 
brauch getrieben  wird,  besonders  daß  die  Händler  die- 
selben für  ihre  Privatwagen  zu  Privatzwecke  benutzen; 
und  hierdurch  die  Steuerzahlung  umgehen  wollen,  denn 
einer  der  Vorteile  der  Industrienummern  besteht  darin,  daß 
dieselbe  ihren  Besitzer  von  der  jährlidhen  Steuerzahlung 
befreit.  Daher  großes  Mißtrauen  seitens  der  Polizeibe- 
hörden, so  daß  ein  mit  solchem  Nummernschild  versehener 
Wagen  auf  einer  Fahrt  durch  Paris  durchschnittlich  minde- 
stens alle  drei  Kilometer  einmal  angehalten  wird.  Wie  er- 
klärlich, ist  es  nicht  sehr  leicht,  einen  vollgültigem  Nachweis 
darüber  zu  führen,  daß  die  den  Wagen  benutzende  Person 
an  dem  Verkauf  desselben  direkt  interessiert  ist.  Manche 
Polizeibeamte  verlangen  jedoch  einen  derartigen  Nachweis, 
wieder  andere  sind  der  Ansicht,  daß  ein  Motorwagen! 
zwecks  eines  beabsichtigten  Verkaufs  nur  einen  einzigen 
Fahrgast  befördern  sollte  und  daher  die  Anwesenheit 
einiger  Familienmitglieder  des  Käufers  nicht  anerkennen, 
wollen.  Nun  will  ein  Käufer  häufig  genug  nach  seiner 
Wohnung,  nach  einem  Theater  oder  sonst  wohin  gefahren 
werden,  ein  Verlangen,  das  natürlich  nicht  abgeschlagen 
werden  kann,  trotzdem  dann  wieder  von  einem  übereifrigen 
Schutzmann  Schwierigkeiten  gemacht  werden,  der  behauptet, 
daß  dies  keine  Fahrt  zu  Vorführungszwetiken  bedeute. 
Sowie  der  Fahrer  zur  Abholung  eines  Paketes  anhält  oder 
falls  ein  Käufer  etwa  eine  Handtasche  mitnimmt,  so  ent- 
stehen hierdurch  wieder  Schwierigkeiten,  wenn  dies  von 
der  iPlolizeibehörde  bemerkt  wird,  da  es  eine  unumstößliche 
Vorschrift  ist,  daß  kein  mit  Industrienummern  versehener 
Wagen  etwas  anderes  als  Fahrgäste  befördern  darf. 

Zur  Beseitigung  dieses  ärgerlichen  Verfahrens  haben 
die  Händler  gefordert,  daß  die  Industrienummern  nur 
gegen  Zahlung  einer  jährlichen  Gebühr  ausgehändigt 
werden  sollen,  wodurch  dann  der  Verdacht  einer  ungesetz- 
lichen Benutzung  derselben  aus  Sparsamkeitsrücksichten  be- 
seitigt wiäre.  Diesem  Verlangen  wurde  nicht  entsprochen 
und  da  es  anscheinend  kein  anderes  Mittel  zur  Vermeidung 
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von  ärgerlichen  Auseinandersetzungen  mit  der  Polizeibe- 
hörde gab,  ließen  die  Händler  und  viele  Fabrikanten  ihre 
Vorführungswagen  mit  den  Nummern  ihrer  Privatwagen 
fahren,  für  die  sie  natürlich  volle  Steuern  bezahlen.  Das 
ist  natürlich  ein  sehr  teures  Verfahren,  besitzt  aber  doch 
den  Vorteil,  daß  häufige  Auseinandersetzungen  mit  der 
Polizeibehörde  einschließlich  der  zeitraubenden  Wahrneh- 
mung von  Terminen  vor  dem  Amtsgericht  vermieden 
werden. 

Verschiedene  Neuerungen. 
Wahrscheinlich  nach  amerikanischem  Muster,  denn  in 
Dallas,  Texas,  in  den  Vereinigten  Staaten  benutzt  der  dor- 
tige Brandmeister  zur  schnellen  Feuermeldung  einen  mit 
einem  Apparat  zur  Drahtlosen  Telefonie  ausgerüsteten 
Motonvagen,  hat  sich  auch  die  Pariser  Polizeibehörde  zur 
Einstellung  eines  solchen  Fahrzeuges  für  ihre  Sonderzwecke 
entschlossen.  Dieses  Fahrzeug  besteht  aus  einem  mit 
Luftreifen  versehenen  Panhardgestell,  das  einen  Motor  von 
20  PS  Stärke  besitzt.  Die  erste  wichtige  Prüfung  dieses 
Fahrzeuges  im  praktischen  Gebrauch  erfolgte  während  der 
Arbeiterdemonstrationen  am  1.  Mai  dieses  Jahres.  Die 
von  diesem  Motorwagen  beförderten  Polizeibeamten  stan- 
den dauernd  mit  der  dortigen  Polizeipräfektur  von  \'^t- 
schiedenen  Außenstadtteilen  aus  in  telephonischer  Verbin- 
dung und  unterhielten  außerdem  eine  gleiche  mit  einem 
über  der  Stadt  kreuzenden  Polizeiflugzeug.  Diese  neue 
Verkehrsmethode  wird  wahrscheinlich  innerhalb  der  ver- 
schiedenen Polizeiabteilungen  Frankreichs,  besonders  nach 
dieser  erfolgreichen   Erprobung,  eingeführt  werden. 

In  letzter  Zeit  macht  in  Paris  und  in  Brüssel  eine  neu- 
artige Vorrichtung  einiges  Aufsehen,  die  unter  dem  Namen 
Depanneuse  (Pannenbeseitiger),  seitens  der  Firma  Gompag- 
nie  Carette  in  Brüssel  entworfen  und  ihr  patentiert  worden 
ist. 

Zur  Erklärung  der  Bauart  dieses  fahrbaren  Fahrzeug- 
krahns,  denn  um  einen  solchen  handelt  es  sich,  muß  man 
sich  vergegenwärtigen,  daß  ein  beschädigtes,  schweres 
Motorfahrzeug  nur  mit  Unterstützung  eines  schweren  Mo- 
torlastwlagens  oder  eines  mit  einem  Krahn  versehenen 
Spezialfahrzeuges  angehoben  und  dann  unter  Benutzung 
des  unbeschädigten  Gestellteiles  abgeschleppt  werden  kann. 
Diesem  erschwerenden,  oft  zeitraubenden  Umstand  will 
unter  gleichzeitiger  Verbilligung  die  neue  Erfindung  ab- 
helfen. Die  Depanneuse  besteht  aus  einem  dreieckigen 
Gestell,  das  mit  einer  auf  Vollgummi  rädern  laufenden  Achse 
als  Grundlinie  versehen  ist.  Auf  diesem  Gestell  erhebt 
sich  eine  schiefe  dreiseitige  Stahlträgerp-yramide,  deren 
Spitze  grade  über  der  Mitte  der  einzigen  Achse  steht  und 
an  derselben  eine  Seilscheibe  trägt,  über  die  ein  mit  einem 
Haken  versehenes  Stahlkabel  bis  zu  einer  niedrigübersetz- 
ten Windetrommel  läuft.  Diese  Winde  ist  an  der  unteren, 
der  Achse  gegenüberiiegenden  Spitze  der  Stahlträgerpyra- 
mide  angebracht,  welch  letztere  hier  in  einen  Haken  aus- 


läuft, womit  diese  Hebevorrichtung  an  das  abzuschleppende 
Motorfahrzeug  gehängt  wird. 

Der  Arbeitsvorgang  ist  sehr  einfach.  Mittelst  der 
krahnartigen  Winde  wird  der  beschädigte  Fahrzeugteil  an- 
gehoben und  dann  von  dem  Hilfsfahrzeug  abgeschleppt, 
dessen  Rahmenverband  hierdurch  keiner  Beanspruchung 
unterzogen  wird,  da  die  Depanneuse  dieselbe  auffängt. 

Eigentümlich  ist  nur,  daß  das  englische,  unter  dem 
Namen  L.  G.  Hornsted  erteilte  Patent  Nr.  160  320  (cfr 
Motor  Transport  vom  22.  August  1922,  Seite  218)  einenl 
Anhänger  schützt,  der  fast  genau  die  charakteristischen) 
Eigenschaften  wie  die  Depanneuse  besitzt.  Auch  bei  der 
englischen  Bauart  besitzt  das  Oberteil  des  fahrbaren  Hilfs- 


Hilfswagen,  Modell  Hornsted. 

krahns  Pyramidenform,  auf  dem  hier  wie  dort  eine  Seil- 
scheibe, ein  Stahlkabel  mit  Haken  und  eine  Gewindetrommel 
eingebaut  sind.  Abweichungen  voneinander  sind  nur  in 
der  Gestaltung  des  Hauptrahmens  und  der  Anordnung  der 
Räder  zu  finden.  Bei  dem  englischen  Patent  bestitzt  der 
Hauptrahmen.  T-Form,  bei  der  belgischen  Konstruktion 
ist  jedodh  die  stärkere  Dreiecksform  gewählt  worden.  Die 
bessere  Anordnung  der  Räder  besitzt  das  englische  Patent, 
bei  demselben  w^eisen  die  beiden  Räder  Stumpfachsen  auf] 
die  in  entsprechender  Weise  wie  Motorwagenvorderräder 
lenkbar  miteinander  gekuppelt  sind,  wobei  das  Ende  des 
einzigen  unteren  Hauptträgers  gelenkig  mit  dem  Oberteil 
verbunden  ist  und  die  Räder  gleichzeitig  entsprechende 
Bewegungen  ausführen. 

Quellen:  Motor-Transport  und  Motor  Trader. 


Der  amerikanische  Motoromnibusverkehr. 


Zur  richtigen  •  Beurteilung  der  auf  diesem  Verkehrsge- 
biete in  den  Vereinigten  Staaten  herrschenden  Verhältnisse 
muß  vor  allem  daran  erinnert  werden,  daß  in  den  meisten 
nordamerikanischen  Städten,  einschließlich  New  York,  bis 
jetzt  noch  etwas  patriarchalische  Verhältnisse  obwalten  die 
einem  objektiven  Beobachter  alles  andere,  wie  amerikanisch, 
und  ganz  anders  wie  die  ih  diesem  Verkehrszweige  in  Eng- 
land vorhandenen  erscheinen. 

Denn  abgesehen  von  den  wenigen  großen  Verkehrs- 
unternehmungen sind  für  den  amerikanischen  Omnibus- 
verkehr'eine  Anzahl  ganz  kleiner  Betriebe,  sowie  regelrechte 
Mietsomnibusse  im  Privatbesitz  und  ohne  einheitlichen  Fahr- 
plan charakteristisch.  So  verschiedenartig  die  Besitzer  dieser 
Fahrzeuge  sind,  ebenso  verschiedenartig  ist  das  Aeußere 


derselben.  In  einigen  Städten  sind  die  Doppeldecker  in 
der  Mehrzahl,  in  anderen  wiederum,  besonders  in  New 
York  ist  der  Eindecker  der  vorherrschende  Typ.  Die 
Wagen  bestehen  meistens  aus  Lastwagenuntergestellen 
mit  aufgesetztem,  verschieden  großem  Oberbau  für  die 
Beförderung  von  Fahrgästen.  Bei  Verwendung  dieser  Fahr- 
zeuge sind  dann  gewöhnlich  keine  besonderen  Vorkehrungen 
feAvecks  ihrer  Anpassung  für  den  öffentlichen  Verkehr  ge- 
troffen worden,  so  daß  z.  B.  die  ungenügende  Federung 
ein  unbequemes  Fahren  ergibt.  Besonders  die  gewöhn- 
lichen Mietsomnibusse,  meist  aus  Ford-Gestellen  mit 
äußerst  primitivem  Oberbau  bestehend,  werden  aber  trotz 
dieses  Mangels  an  Bequemlichkeit  vom  Publikum  gern 
benutzt.  Beim  Bau  solcher  öffentlichen  Verkehrsfahrzeuge 
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sind  keinerlei  polizeiliche  oder  sonstige  Vorschriften  zu  er- 
füllen, wie  anderswo,  und  als  Ergebnis  dieser  Freizügigkeit 
befiniden  sich  Fahrzeuge  im  Betrieb,  die  sonst  nirgends 
Aussicht  hatten,  dem  öffentlichen  Verkehr  durch  irgend- 
welche Behörden  übergeben  zu  werden.  Ueberhaupt  wird 
die  Pflege  dieses  Verkehrszweiges  drüben  gar  nidit  ein- 
heitlich behandelt,  denn  in  manchen  Staaten  unterliegen 
Omnibusse  einer  sehr  schweren  Besteuerung,  während  sie 
in  anderen  sehr  gut  wegkommen. 

Zunächst  sollen  nachstehend  die  Omnibuslinien  von 
New  York  und  die  neuen  Pläne  des  dortigen  Magistrats  ge- 
schildert werden. 

Außer  den  Omnibussen,  die  seitens  der  5th  Avenue 
Coach  Co..  des  größten  Omnibusunternehmens  von  New 
York,  betrieben  werden,  sind  dort  eine  große  Anzahl  klei- 
nerer Gesellschaften  vorhanden,  die  verschiedene  Omnibus- 
linien in  der  größten  Stadt  der  Ver.  Staaten  unterhalten. 
Trotzdem  di^^  Ortsbehörden  (bis  jetzt)  selbst  nicht  ein  ein- 
ziges Fahrzeug  besitzen,  üben  dieselben  eine  Kontrolle  über 
den  Betrieb  der  im  Privabesitz  befindlichen  Verkehrsmittel 
aus.  Die  Behörden  unti-rziehen  vor  der  Indienststellung"  die 


drei  Fahrzeuge  an  die  Reihe  kommen.  Dieser  Betrieb 
geht  dann  abwechselnd  weiter. 

Wie  oben  erwähnt,  besitzt  die  Stadt  New  York  kein 
einziges  eigenes  Fahrzeug,  aber  auf  diesem  Gebiete  hat 
eine  hierauf  zielende  Bewegung  eingesetzt.  Am  Anfang 
dieses  Jahres  hat  nämlich  Grover  A.  Whalen,  der  ameri- 
kanische Staatssekretär  der  öffentlichen  Arbeiten,  und  dicr 
Bürgermeister  \on  New  York,  Heydan,  bei  der  amerikanischen 
Regierung  einen  Antrag  auf  Bewilligung  des  Ankaufs  von 
3500  Omnibussen  nebst  den  nötigen  Bahnhöfen  und  Re- 
paraturwerkstätten eingereicht.  Beider  Antrag  bezweckt  eine 
Abschaffung  aller  vorhandenen  Straßenbahn-  und  Omnibus- 
linien im  Weichbild  von  Manhattan  und  deren  Ersetzung 
durch  die  neuen  Fahrzeuge,  dje  schätzungsweise  täglich 
2.240,000  Fahrgäste  befördern  sollen.  Die  Rechnungskammer 
ist  in  der  Billigung  dieses  Planes  soweit  gegangen,  daü  sie 
einen  Entschluß  gegen  eine  Ausdehnung'  der  Hochbahnen 
oder  Schnellbahnen  faßte  und  gleichzeitig  ihrer  Ansicht 
dahin  Ausdruck  verlieh,  daß  der  Personenverkehr  inner- 
halb des  Weichbildes  nur  dmch  Untergrundbahnen  und 
Omnibusse  bewerkstelligt  werden  müßte. 


I  \ 


Abb.  1.  Ersatz  der  Federlaschen  durch  Gummipuffer  beim  ameri- 
kanischen Mack-Omnibus. 

Fahrzeuge  nicht  nur  einer  Prüfung,  sie  bestimmen 
auch  über  die  Fahrtstrecke  der  Omnibusse,  und  stellen 
an  den  Schlußpunkten  Beamte  zur  Kontrolle  über  den  Be- 
trieb und  zur  Entgegennahme  von  Besdiwerden  auf. 

Diese  durch  das  amerikanische  Ministerium  für  öffent- 
liche Arbeiten  (Departement  of  Plaats  and  Structures) 
ausgeübte  Kontrolle  besitzt  als  ihren  Leiter  einen  Ober- 
omnibusinspektor mit  zwei  Assistenten  und  zwanzig  Ab- 
lassern. Letztgenannte  sind  an  den  verschiedenen  End- 
punkten aufgestellt  und  kontrollieren,  wie  oben  erwähnt, 
den  Betrieb  der  Fahrzeuge.  Das  in  New  York  befolgte 
System  arbeitet  anscheinend  zur  völligen  Zufriedenheit,  was 
man  aus  dem  Umstände  erkennen  kann,  daß  obige  Behörde 
in  ihren  Büchern  1000  Gesuche  von  Omnibusbesitzern  regist- 
riert hat.  die  ihre  Fahrzeuge  dem  öffentlidhen  Verkehr 
übergeben  wollen.  Augenblidklich  befinden  sich  dort  29  ver- 
schiedene Linien  im  Betrieb  und  befriedigen  in  jeder 
Hinsicht. 

Als  Beispiel  für  die  von  einer  kleinen  Gesellschaft  be- 
wältigte Verkehrsleistung  sei  die  in  der '86.  Straße  quer  durc'h 
New  York  verkehrende  Linie  (The  84th  Street  Cross  Toiwn 
Route)  erwähnt,  bei  der  24  f^ahrzeuge  verschiedener  Bau- 
art täglich  ca.  20000  Fahrgäste  befördern.  Diese  Linie 
besitzt  eine  Länge  von  21,4  englische  Meilen  (ca.  3.6  km)  'und 
verläuft  vollständig  eben;  eine  einzelne  Fahrt  dauert  nur 
17  Minuten,  .wobei  jeder.  Omnibus  täglich  30  Doppelfahr- 
ten macht.  Der  Fahrpark  ist  in  zwei  Schichten  geteilt, 
deren  erste  um  6  Uhr  morgens  anfängt  und  um  3  Uhr  nach- 
mittags aufhört;  dann  beginnt  die  zweite  Schicht,  die  bis 
1  Uhr  nadits  arbeitet.  Volni  1  Uhr  nachts  bis  6  Uhr  morgens 
fahren  drei  Fahrzeuge  des  Abehddienstes  während  der 
ganzen  Nacht,  während  in  der  nächsten  Nacht  die  nächsten 


Abb.  2.   Chassiis  des  Fagcol-Omnibiis. 

Die  Eingabe  des  Staatssekretärs  Whalen  führte  ungefähr 
folgendes  aus!: 

Durch  den  eingereichten  Entwurf  sollen  im  Weich- 
bild von  Manhattan  ungefähr  1080  Straßenbahnwagen  er- 
setzt werden,  während  für  -die  Bezirke  Brooklyn,  Bronx 
ünd  Queens  durch  einen  Omnibusverkehr  das  jetzt  dort 
vorhandene  Straßenbahnnetz  erweitert  werden  soll.  Z;u  die- 
sem Zweck  wird  ein  Betrag  von  $  25  000  000  angefordert, 
die  sich  a;US  folgenden  Posten  zusammensetzt: 

Für  Bau  von  3500  modernen,  bequemen,  gut 
ausgerüsteten,  den  hygienischen  Anforde- 
rungen entsprechenden  Omnibussen    .    .    $  19  250  000 
„    Ersatzteile  (Und  Bahnhofsausrüstung    .    .    I     700  000 
„    Ba^u  und  Ausrüstung  einer  Zentral-Omni- 

biUS-Reparaturwerkstatt  .  .  .  .  ■$  1  000  000 
„  Bau  und  Ausrüstung  von  Bahnhöfen.  .  f  3  800000 
„    Nebenausgaben   .    f     250  000 


Insgesamt     $  25  000  000 


Zunächst  wird  dieser  Vorschlag  zur  Befriedigung  der 
Verkehrswünsche  des  Publikums,  sowie  als  Schutzmaßregel 
gegen  eine  Verteuerung  des  5-Cent-Tarifs,  dann  aber  auch 
als  eine  gute  Geschäftsanlage  empfohlen.  Eingehendes  Stu- 
dium der  Verkehrsbedürfnisse  von  New  York,  und  die  sei- 
tens des  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten  erworbene 
Erfahrung  im  Betriebe  von  Motoromnibussen  haben  be- 
stätigt, daß  im  Weichbild  von  Manhattan,  Bronx,  Brooklyn 
'Und  Queens  ein  Bedarf  für  200  Omnibuslinien  vorliegt, 
während  sich  die  Verhältnisse  in  Richmond  besser  für  die 
Verv/endung  eines  schienenlosen  Straßenbahnverkehrs  mit 
Oberleitung  eignen.  Bei  einer  schätzungsweise  angenomme- 
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nen,  täglichen  Durchschnittszahl  von  2  240  000  Fahrgästen 
würde  sich  bei  etnem  5  Cents-Tarif  eine  täglich«  Ein- 
nahme von  112  000  oder  von  S  40  880  000  im  Jahre  er- 
geben. Die  dauernden  Ausgaben  würden  sich  einschließlich 
Zinsen,  Abschreibung  und  Haftpflichtversicherungskosten 
auf  S  9  089  000,  die  Verwaltungs-  und  Unterhaltungskosten 
auf  S  4  400  000  belaufen,  womit  die  Gesamtunkosten 
13  489  000  erreichen  würden.  Die  Betriebsunkosten  für 
durchschnittlich  3200  Omnibusse  würden  sich  auf 
S  23  360  000  belaufen,  hierdurch  würde  sich  der  Gesamt- 
unkostenbetrag einschließlich  Betriebsunkosten  auf 
§  38  849  000  erhöhen,  so  daß  sich  dann  für  die  Staidt 
Nek  York  ein  Reingewinn  von*  $  4  031  000  ergeben  würde. 
Es  wird  dann  weiter  hervorgehoben,  daß  diese  Kapitals- 
anlage nicht  nur  den  Verkehrsbedürfnissen  des  Publikums 
entgegenkommt,  sondern  auch  eine  Einnahmequelle  für  die 
S-tadt  New  York  bedeute,  die  für  die  geforderte  Steuerer- 
mäßigung mit  ins  Gewicht  falle.  Soweit  die  amtliche  Be- 
gründung des  Projektes,  bei  der  als  besonders  typisch-ameri- 
kanisch auffällt,  daß  das  riesige  Geschäft  in  den  Vorder- 
grand gedriickt  wird,  während  die  hygienische  Bedeu- 
tung des  neuen  Verkehrsplanes,  die  Erschließung  noch  unbe- 
bauter Stadtteile  und  Entlastung  der  übervölkerten  Bezirke 
nur  ganz  nebensächlich  behandelt  wird. 

Die  Großzügigkeit  der  amerikanischen  Omnibus- 
Industrie  ergibt  sich  aus  nachstehend  geschilderter  Dauer- 
fahrt eines  neuen,  seitens  der  International  Motor  Co.  gebau- 
ten Eindecker-Motoromnibusses  mit  Vordereingang,  der 
unter  der  Marke  „Stoßfreier  Omnibus,  Modell  Mack"  in 
den  Verkehr  gestellt  werden  soll.  Die  stoßfreie  Fahrt  des- 
selben wird  durch  die  nebenstehend  abgebildete  Vorrich- 
tung (Abb.  1)  erzielt,  bei  der  an  Stelle  der  sonst  gebräuch- 
lichen FedeHaschen  eine  abgedeckte  Einlagerang  der  Feder- 
enden in  Gummiblöcke  angeordnet  ist. 

Ein  Fahrzeug  dieser  Gattung  wurde  kürzlich  dem 
amerikanischen  Verbände  der  Automobilingenieure  zur 
Probefahrt  angeboten.  23  Mitglieder  des  Verbandes  erschie- 
nen zur  festgesetzten  Abfahrtzeit  und  nahmen  an  der  ganzen, 
vorher  festgelegten  Fahrt  teil.  Für  dieselbe  war  folgender 
Fahrplan  aufgestellt: 

1.  Tag  Abfahrt  New  York 
Newark 

New  Brunswick 


Ankunft 
Abfahrt 
Ankunft 
Abfahrt 
Ankunft 

2.  Tag  Abfahrt 

Ankunft 
Abfahrt 
Ankunft 

3.  Tag  Abfahrt 


Philadelphia 
Wilmington 
Aberdeen 
Wilmington 
Trenfon 


1230 

morgens 

13 

1230  nachmittags 

130 

6'0 

abends 

730 

930 

730 

morgens 

Q30 

800 

abends 

1100 

730 

morgens 

1200 

mittags 

100  nachmittags 

530 

abends 

6*' 

Ankunft 
Abfahrt 

„  Newark 
Ankunft  New  York  _ 

Da  man  an  der  genauen  Durchführuing  des  Fahrplans 
Zweifel  hegte,  beabsichtigte  man,  die  Abfahrt  von  New 
York  auf  9  Uhr  zu  verlegen,  aber  schließlich  blieb  es  bei 
10  Uhr  morgens.  Trotz  der  längeren  Uebersetzungsdauer 
des  Hudsons  und  der  durch  die  Zeitungsberichterstatter 
\'erzogerten  Abfahrt  hatte  der  Omnibus  in  New  Brunswick 
nur  20  Minuten  Verspätung.  In-  New  Brunswick  trat  infolge! 
eines  Mißverständnisses  in  der  dortigen  Fabrik  noch  eine 
weitere  Verspätung  ein,  so  daß  die  Abfahri  mit  30  Minuten 
Verspätung  erfolgte.  Jedoch  wurde  zwischen  New  Bruns- 
iwick  und  Philadelphia  eine  derartig  ausgezeichnete  Fahr- 
geschwindigkeit erzielt,  daß  der  Omnibus  auf  dem  dortigen 
William  Penin  Square  mit  HL-  Stunden  Vorspruing  vor  dem 
Fahrplan  eintraf,  so  daß  man  sich  entschloß,  noch  bis  Wil- 
mington zum  Mittagessen  vorzustoßen.  Obgleich  man  nun 
sehr  spät  abfuhr  und  die  Entfernung  zwischen  Wilmington 
und  Aberdeen  unterschätzte,  so  daß  der  Omnibus  mit  25 
Minuten  Verspätung  in  Aberdeen  eintraf,  hatten  die  Fahr- 


gäste doch  die  Befriedigung,  den  Zug  aus  Washington 
nach  dem  Schießplatze  zu  überholen,  der  mit  einer  Stunde 
Verspätung  eintraf.  In  Aberdeen  waren  Vorkehrungen 
für  ein  frühes  Mittagsmahl  getroffen  vvoriden,  so  daß  der 
Omiiibus  viel  früher,  als  man  erwartet  hatte,  wieder  in 
Wilmington  eintraf.  Am  letzten  Fahrttage,  leinem  Sonnabend, 
wurden  Trenton  und  Princeton  so  schmell  erreicht,  daßi  der 
Om,nibus  ohne  beabsichtigte  Frühstückspause  in  Trenton 
bis  New  BrunswiCk  weiterfuhr.  Teines  Square  in  New 
York  wurde  um  4  Uhr  nachmittags  erreicht. 


Abb.  3.  Fageoi-Omnibus  in  Luxusausführung  für  einic  Qeschwin- 
diigkeit  bis  65  km/Std. 

Während  der  ganzen  Fahrtdauer  wurde  der  Omnibus, 
mit  Ausnahme  von  zirka  24  km,  nur  von  einem  Mann 
gesteuert,  der  ohne  äußerliche  Anzeichen  von  Ermüdung 
durch  seine  Handhabung  des  Omnibus  bewies,  wie  wenig 
Anstrengung  hiermit  verknüpft  war. 

Soviel  über  die  derzeitigen  Verhältnisse  im  Omnibus- 
verkehr der  östlichen  Staaten  Nordamerikas,  die  sich  gänz- 
lich von  den  gleichen  in  den  Weststaaten  unterscheiden; 
Öenn  dort,  in  Kalifornien  vor  allem,  hat  siCh  im  Gegensatz 
zu  den  Oststaaten  infolge  einer  zweckmäßig  durchgeführten 
Straßenbaupolitik  ein  lebhafter  Motorwagen-  und  Omnibus- 
verkehr zwisClien  den  einzelnen  Städten  entwickelt,  die 
zur  Errichtung  von  regelrechten  Expreßomnibuslinien  ge- 
führt hat,  wobei  Geschwindigkeiten  bis  zu  65  km  auf 
offener  Landstraße  erzielt  werden.  Als  typisches  Beispiel 
für  den  Entwicklungsgang  des  kalifornischen  Schnellver- 
kehrs wird  nachstehend  die  Bauart  eines  neuen,  seitensi 
der  Fageol  Co.  in  Oakland,  U.  S.  A.,  gebauten  Eindeckers 
beschrieben.  Man  kann  dieses  eigenartige  Fahrzeug  eigent- 
lich nicht  mehr  als  einen  Omnibus  bezeichnen,  so  sehr 
nähern  sich  seine  niedrigen  Formen  dem  Aeußeren  eines 
Schnellbahnwaggons,  von  dem  es  sich  mur  durch  den  Motor- 
vorbau unterscheidet.  Die  Kraftquelle  dieses  Eindeckers  bil- 
det ein  vierzylindriger  Hall-Scott-Motor  mit  114.30  mm 
Bohrung  und  139,70  mm  Hub,  wobei  die  Anordnung  von 
hängenden,  durch  eine  auf  dem  Zylinderkopf  eingebaute 
Nockenwelle  betätigten  Ventilen  vorgesehen  ist.  Auffallend 
ist  die  Benutzung  einer  geräuschlosem  Kette  für  den  Venti- 
latorantrieb. Die  auf  dem  Zylinderkopf  untergebrachte 
Nockenwelle  wird  durch  Zahnräder  von  der  VentilatorweUe 
aus'  angetrieben.  Die  Kraftentwicklung  beträgt  62  PS  bei 
1800  Umdrehungen,  bei  welcher  Geschwindigkeit  sich  der 
Regler  in  Tätigkeit  setzt.  Die  Schmierung  erfolgt  unter 
Drude,  der  Wasserumlauf  durch  eilne  Pumpe,  während  ein 
Delco-Apparat  Zündung,  Anwerfen  und  Beleuchtung  be- 
sorgt. Das  mit  vier  Geschwindig1<eiten  versehene  Getriebe 
ist  mit  dem  Motor  als  Block  gebaut,  wobei  der  dritte  Gang- 
durch  direkten  Antrieb  und  der  vierte  durch  Uebersetzung* 
erfolgt.  '  I 

Das  Gestell  ist  sehr  tiefgesenkt,  um  den  ganzen  Wagen- 
körper möglichst  tief  lagern  zu  können,  und  zur  Verhinde- 
rung von  Schwingungen  in  der  langen  Antriebswelle  wird 
dieselbe  an  zwei  Stellen  in  Kugellag-ej-n  abgefangen,  die  in 
Querträgern  des  Rahmens  befestigt  sind.  Die  Kugellager 
selbst  sind  in  Metallkapseln  eingesetzt,  die  von  Fibre-Platten 
getragen  werden,  welche  ihrerseits  mit  den  Querträgern 
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verbolzt  sind.  Auf  diese  Weise  wird  jedes  Geräusch  be- 
seitigt. Der  Radstand  beträgt  4.775  ni  und  die  Spurweite 
1.727  ni.  Die  halbelliptisdhen  Federn  unterfangen  das  Ge- 
stell. Beide  Bremsen  wirken  auf  die  Hinterradbrems- 
trommeln und  gekuppelte  Bremsschuhe  \^on  ausnehmend 
großer  Bremsfläche  und  -Wirkung.  Die  Steuerung  erfolgt 
durch  Schneckengetriebe. 


Abb.  4.    Hinterrad-Innenbremse  des  Fageoi-Omnibus. 

Hinsichtlich  der  Bauart  des  Wagenoberteils  ist  zu 
bemerken,  daß  dieselbe  auf  ein  bequemes  Verlassen  des 
Fahrzeuges  vermittelst  der  nur  33  tm  über  dem  Boden 
befindlichen  Trittbretter  berechnet  ist.  Beim  Oeffnen  der 
Türen  zeigt  sich,  daß.  das  Trittbrett  bis  zirka  10  cm  hinter 
dieselben  reicht  und  so  eine  breite  Stufe  zum  Betreten 
des  Fahrzeuginnern  bildet.  Der  Hauptteil  des  Fahrzeug- 
fußbodens liegt  jiur  0.483  m  über  dem  Boden,  die  Sitz- 
höhe beträgt  ebenfalls  nur  1.372  m  und  die  ganze  Höhe 
2.5Q1  m.  Der  Verteilungsplan  weist  27  Sitzplätze  auf,  wobei 
der  RcUm  hinter  der  Hinterachse  häufig  für  Gepäck- 
ibeförderung  benutzt  wird.  Trotz  des  Fußlx)dens  war  der 
Einbau  eines  erhöhten  Tunnels  für  die  Antriebswelle  nicht 
inotwendig,  über  der  Hinterachse  befindet  sich  jedoch  eine 
erhöhte  Plattform.  Der  Fußboden  ist  mit  Linoleum  und  die 
unteren  20  cm  mit  Aluminiumplatten  belegt,  darüber  bildet 
poliertes  Holz  den  Abschluß.  Das  Verdeck  ist  bronziert  und 
alles  Holzw'erk  grau  lackiert.  Die  Sitze  sind  mit  vorzüg- 
lichen Lederpolstern  versehen,  durch  Deckenlampen  wird 
indirekte  Beleuchtung  geliefert,  deren  Licht  von  der  bron- 
zierten Decke  des  Fahrzeugs  zurückgeworfen  wird. 

Da  das  Fahrzeug,  wie  angegeben,  auf  152  cm  starken 
[Luftreifen  läuft,  so  kann  dasselbe  mit  Leichtigkeit  auf 
ebener    Strecke    hohe    Geschwindigkeiten    einhalten  und 


hierbei  infolge  seiner  ausgezeichneten  Abfederung  eine 
äußerst  angenehme  Fahrt  ermöglichen.  Seine  niedrige 
Bauart  ist  außerdem  sehr  sicher  und  fest. 

Infolge  dieses  immer  mehr  zunehmenden  Omnibus- 
verkehrs sind  verschiedene  kalifornische  Sekundärbahngcscll- 
schaftan  in  eine  sehr  üble  Lage  geraten,  da  ihnen  durdil 
die  Abwanderung  auf  die  Landstraße  große  Verluste  ent- 
standen sind.  So  hat  sich  jetzt  die  Pajaro  Valley  Rail- 
,road  Co.,  die  dort  zwischen  den  Städten  Spreckels  und 
Salinas  einen  Verkehr  unterhält,  auf  das  Gebiiet  des  Motor- 
omnibus geworfen,  da  diese  Gesellschaft  fortgesetzt  Ein- 
Äiahmeausfälle  infolge  des  scharfen  Wettbewerbes  durch 
Motoromnibus-  und  Motorlastwagenlinien  in  dem  dortigen 
Gebiete  erleidet. 

Dies  ist  die  erste  Eisenbahngesellsdiaft  in  Kalifornien, 
die  seitens  der  California  State  Railroad  Commission  die 
Erlaubnis  zum  Ersatz  gewisser  Eisenbahnzüge  durdi«  Motor- 
omnibuslinien erhält.  Daß  dort  derartige  Bestrebungen 
'und  Zustände  herrsdien,  ist  auch  aus  dem  bereits  früher 
im  „Motorwagen''  erschienenen  Aufsatze  „Amerikanischer 
Straßenbau"  (Jahrgang  1920,  Nr.  18,  S.  366  u.  367)  n\ 
ersehen,  wo  auf  die  Unrentabilität  gewisser  kalifornischer 
Sekundärbahnlinien  und  die  Beseitigung  dieser-  Sdiäden 
dlirch  Einfülirung  motorischen  Betriebes  hingev/iesen  wird. 


Abb.  5.    Zwischenlager  der  Antriebswelle  mit  Kugellagern  und 
Fiterschcibenabdämpfung. 

Bei  der  mündlichen  Begründung  dieses  Gesuchs  vor 
der  staatlichen  Eisenbahnkommission  um  Betriebserlaubnis, 
stellten  die  Vertreter  der  Eisenbahngesellsdhaft  fest,  daß 
dieselbe  bereits  seit  geraumer  Zeit  bei  ihrem  Betriebe 
Geld  verlor  und  deswegen  bestimmte  Eisenbahnzüge  durclii 
Motoromnibuslinien  ersetzen  wolle.  Infolgedessen  wurde 
derselben  der  Betrieb  von  Omnibuslinien  zur  Beförderung 
von  Personen,  Eilgut  und  gewöhnlidien  Gütern  unter  der 
Bedingung  der  gleichen  Tarife  wie  im  Eisenbahnverkehr 
erteilt.  In  einem  der  nächsten  Artikel  werden  die  kalifor- 
nischen Verkehrsverhältnisse  eingehend  geschildert  werden. 

St. 


Vibrac-Stahl. 


Seitens  der  englischen  Firma  Armstrong,  Whitworth 
&  Go.  sind  seit  geraumer  Zeit  Versuche  zur  Erzielung  eines 
neuen,  hochwertigen  Baustahls  unternommen  worden,  als 
deren  lErgebnis  sich  jetzt  eine  neue  Stahlsorte  unter  obigem 
Namen  ergab. 

Bei  der  Einleitung  dieser  Versuche  diente  die  Er- 
fahrung als  Richtschnur,  daß  Einsatzstähle  trotz  ihrer 
Wichtigkeit  für  die  Beanspruchung  zahlreicher,  moderner, 
schnellaufender  Maschinen  zu  häufig  eine  Härtebrüchigkeit 
als  ernsten  Nachteil  besitzen.  Zur  Erzielung  einer  richtigen 
Behandlung  dieses  Materials  im  warmen  Zustande  ist  nur 
zu  oft  ein  besonders  geübter  Schmied  erforderlich.  Um 
daher  einen  Stahl  erzielen  zu  können,  der  nur  ein  einfaches 
Erhitzungsverfahren  erfordert  und  dabei  keinerlei  Härte- 
brüchigkeit aufweist,  veranlaßte  obige  Firma,  die  Her- 
stellung des  Vibrac- Stahls,  die  nach  jahrelangen  Versuchen 
einen  angeblich  vorstehenden  Ansprüchen  entsprechenden 
Stahl  ergab. 


Einsatzstähle,  wie  die  Nickel-Chromstähle,  die  in  solch 
hohem  Maße  für  die  Herstellung  von  stark  beanspirudhten 
Maschinenteilen,  wie  Kurbelwellen,  Getriebewelleni  und 
Achsen  benötigt  werden,  neigen  zu  einer  Brüchigkeit  beim 
Härten  und  können  auch  bei  sorgfältigster  Härtung  ganz 
bedeutend  verschiedene  Widerstandswerte  erhalten.  Als 
teilweises  Hilfsmittel  ist  man  notgedrungen  darauf  gekom- 
men, diese  Stähle  in  Oel  oder  Wasser  abzulöschen,  hierbei 
können  Schmiedestücke  jedoch  ihre  Form  verlieren  und  kön- 
nen deshalb  während  und  nach  der  endgültigen  Bearbeitung 
sehr  große  Schwierigkeiten  bereiten.  Es  wird  behauptet, 
daß  bei  Verwendung  des  neuen  Vibrac-Stahls  derartige 
Fehler  beseitigt  sind,  da  derselbe  nach  der  Härtung  kein 
Ablöschen  benötigt  und  jederzeit  einen  gleichmäßig  höhen 
Widerstandswert  ergibt.  Es  wird  tatsächlich  angegeben, 
daß  Härterisse  unmöglich  sind  und  daß  sich  der  Stahl 
bei  der  Bearbeitung  als  fehlerlas  erwiesen  hat.  Man 
kann  nun  nicht  annehmen,   daß  eine  Firma  wie  Arm- 


DER  MOTORWAGEN 


543 


strong-Whitworth  eine  so  weitgehende  Behauptung  ohne 
gründlichen  Nachweis  aufsteilen  wird.  Vibrac-Stahl  soll 
sich  auch  bes-onders  bei  Oel-  und  Lufthärtung  bewähren, 
welche  Eigenschaft  demselben  ein  weites  V-erwendungsgebiet 
eröffnet.  Unter  allen  Verwendungsmöglichkeiten  ist  jedoch 
das  besondere  Merkmal  desselben  sein  hoher  Widerstands- 
wert bei  besonders  hohen  Elastizitätsgrenzen,  sowie  äußerste 
Zugfestigkeit  im  Verein  mit  einem  guten  Dehnungsver- 
mögen. Einige  (charakteristische  Ergebnisse  von  aufs  Gerate- 
wohl mit  diesem  Stahl  angestellten  Versuchen  seien  als  lehr- 
reich genug  hier  mitgeteilt. 

Bei  Oel-  und  Luft-  oder  Ofenkühlung: 

Streckgrenze  81,23  kg/mm 

Zugfestigkeit  93,70  kg/mm 

Dehnung  18  o/o  bei  50,799  mm 

Oberflächen vc-änderung       55  o/o 
Stoßfestigkeit  45 


Bei  Lufthärtung  und  Luft-  oder  Ofenkühlung: 
Streckgrenze  70,31  kg/mm 

Zugfestigkeit  85,91  kg/mm 

Dehnung  20  o/o  bei  50,799  mm 

Oberflächenveränderung  55  o/o 
Stoßfestigkeit  55 
Da  das  neue  Material  eine  hohe  Widerstandsfähigkeit 
gegen  Zerdrehung,  wechselnde  Beanspruchung  und  Zer- 
setzung besitzt,  so  ist  dasselbe  anscheinend  in  hohem 
Grade  für  Motorteile,  wie  Kurbelwellen  und  Pleuelstangen 
vg^^schnellaufenden  Maschinen,  wie  Fahrzeugmotoren  ge- 

Die  neue  Stahlsorte  hat  bereits  das  Entwicklungs- 
stadium  weit  überschritten  und  ist  in  großen  Mengen  aller 
Abmessungen  hergestellt  worden;  außerdem  wurde  dieselbe 
unter  den  verschiedensten  Betriebsverhältnissien  geprüft  und 
für  nützlich  gefunden.  st. 


Der  Grand  Prix  de  la  Consommation. 


Auf  der  bekannten,  in  der  Nähe  von  Le  Maus  be- 
legenen 17  km  langen  Rundstrecke  des  Circuit  de  la  Sarthe 
veranstaltete  die  französische  Zeitung  ,L'Auto"  in  diesem 
Jahre  zum  dritten  Male  obige  Wirtschaftlichkeits-  und  Ver- 
gaserprüfung. 

In  diesem  Jahre  waren  folgende  Bestimmungen  für 
den  Wettbewerb  erlassen: 

1.   Die  Fahrzeuge  dürfen  rennmäßig  belastet,  ein  be- 
stimmtes Gewicht  nicht  übersteigen,   nämlich   für  kleine 
Wagen  350  kg,  für  1,5-Liter-Wagen  1150  kg   für  '>-Liter- 
Wagen  1350  kg,  für  3-Liter-Wagen  1700  kg,  für  4  5-Liter- 
Wagen   2000  kg  und   für  6-Liter-Wagen   2200  kg.  Die 
kiemen  Wagen  mußten  mit  zwei,  die  anderen  Wagen  mit 
vier  Insassen  in  Mindestgewicht  von  je  70  kg  besetzt  sein 
Entsprechend  Gewicht    und  Zylinderinhalt  erhielt  jeder 
Wagen  eine  gewisse  Brennstoff-  und  Oelmenge  zugeteilt 
Erstere  \viiirde  in  Kubikzentimetern  und  letztere  in  Gramm 
entsprechend  7   Prozent  der  Brennstoffmenge,  berechnet' 
Mit  diesem  Betriebsstoff  mußte  eine  möglichst  lange  Strecke 
unter  Innehaltung  einer  gewissen  Mindestgeschwindigkeit 
gefahren  werden.  Diese  Mindestgeschwindigkeit  betrug  für 
kleine  Wagen  mit  0,75  1  Zylinderinhalt  30  km,  für  kleine 
Wagen  mit  1,1  I  Inhalt  36  km,  für  Wagen  mit  1,5  1  Inhalt 
40  km,  für  Wagen  mit  2  I  Inhalt  45  km,  für  Wagen  mit 
3,6  1  Inhalt  50  km,  für  Wagen  mit  4,5  1  Inhalt '60  km 
und  für  Wagen  m|;t  6  1  Ijihalt  70  km  pro  Stunde. 

Das  Ergebnis  wurde  nach  folgenden  Punkten  beurteilt- 
1.  nach  der  zurückgelegten  Strecke,  2.  nach  den  Brennstoff- 
kosten pro  Passagierkilometer  und  3.  nach  der  Formel 
PV  :  C,  worin  1-'  das  Wagengewicht,  V  die  Durchschnittsge- 
schwindigkeit Iii  km  pro  Stunde  und  C  den  Brennstoffpreis 
pro  km,  in  Franken  nach  Tageskurs  des  Brennstoffs  be- 
rechnet, darstellen. 

An  dem  Wettbewerb  des  Vorjahrs  nahmen  40  Bewerber 
teil  in  diesem  Jahre  waren  es  nur  11,  wahrscheinlich 
deshalb,  weil  keine  anderen  als  die  ganz  kleinen  Wagen 
mit  besonders  ausgerüsteten  Motoren  irgendwelche  Aus- 
sicht hatten,  den  Preis  für  die  größte  Fahrstrecke  zu  er- 
ringen. Hieraus  ist  zu  ersehen,  daß  die  Proteste  des  Vor- 
jahres anscheinend  recht  nachteilig  auf  die  Teilnehmerzahl 
eingewirkt  haben.  Voisin  hatte  die  Wagen  angemeldet, 
die  im  Sommer  an  dem  großen  Tourenpreis  mit  teilnehmen 
sollten,  aber  die  Oberbauten  waren  nicht  rechtzeitig  fertig 
geworden.  Die  Leitung  des  Wettbewerbs  hatte  jedoch  das 
Glück,  einen  Voisin  zu  bekommen,  der  einem  an  der  Strecke 
wohnenden  Arzte  gehörte  und  von  ihm  bereits  mehrere 
Monate  benutzt  worden  war.  Diesem  Wagen  hatte  die 
Fabrik,  die  besonders  für  diesen  Wettbewerb  passende  hohe 
Kompression-  oder  Spezialsteuerung  eingebaut.  Der  be- 
kannte Rennfahrer  Gaudermen  bekam  den  Wagen  am  Tage 


vor  dem  Rennen  in  die  Hand  und  führ  mit  ihm,  so  wie 
derselbe  war,  nachdem  er  nur  den  Vergaser  durch  einen 
neuen  Zenith-Vergaser  mit  dreifachem  Lufttrichter  ersetzt 
hatte.  Es  war  vollkommen  klar,  daß  Voisin  die  Unmöglich- 
keit eines  erfolgreichen  Wettbewerbes  mit  den  kleinen 
Wagen  einsah  und  sich  stattdessen  nun  darauf  einrichtete 
nachzuweisen,  was  der  Wagen  nur  für  Tourenzwecke  leisten 
konnte.  Gaudermen  fuhr  deshalb  bedeutend  schneller  als 
notwendig  war  und  erzielte  eine  geradezu  unglaubliche 
Leistungj^  nämlich  100,11  km  mit  9,45  1  Brennstoff  und 
620  g  Oel  bei  einer  Durchschnittsstundengeschwindio-keit 
von  76,15  km,  hierunter  befand  sich  eine  Runde  von  85  km 
Geschwindigkeit.  Der  Wagen  besaß  volle  Tourenausrüstung 
mit  zwei  Reserverädern  nud  aufgeklapptem  Windschutz 
war  mit  vier  Personen  besetzt  und  wog  2110  kg  der 

nn^i^l^^^^^^'^'"'"''''"^'^  P'^°  Tonnenkilometer  erreichte  nur 
0,0447  1. 

Der  Preis  wurde,  wie  ersichtlich,  von  Poulain  auf 
L.itrojn  mit  161,61  km  gew^onnen,  ein  äußerst  gutes  Er- 
gebnis das  ungefähr  3,5  1  pro  100  km  bei  einem  Gewicht 
von  1128  kg  bedeutet.  Ebenso  wie  im  Vorjahre  wies  jedoch 
der  Sieger  nicht  den  niedrigsten  Brennstoffverbrauch  pro 
Tonnenkilometer  auf;  den  ersten  Platz,  nach  diesem  Gesichts- 
Ä?<^"^*"'^'  ^^^^^^^  Chenard  auf  Chenard  mit 

0,0292  I,  ein  ganz  außergewöhnlich  gutes  Ergebnis.  Leonard 
aut  dem  andern  Chenard-Wagen  wurde  zweiter  mit  003071- 
das  Endergebnis  nach  Kosten  pro  Personenkilometer  be- 
urteilt, wird  angesichts  der  Verbrauchszahlen  pro  100  km 
gegenstandslos.  Was  die  obenerwähnte  Beurteilung  nach 
der  Formel  PV  :  C  betrifft,  so  ist  S^vensk-Motor  Tidning 
an  Hand  der  unten  angegebenen  Leistungen  der  Wagen  zu 
einem  anderen  Ergebnis  wie  „L'Auto"  gelangt  und  hat 
daher  eine  ähnliche  Berechnung  unter  Einsatz  des  Benzin- 
verbrauchs pro  100  km  als  Nenner  der  Formel  ^  auf- 
gestellt, die  hier  unten  gleichfalls  angegeben  ist.  Das  beste 
Ergebnis  erzielte  hier  Chenard  auf  Chenard,  gleich  hinter 
Ihm  kommt  Gaudermen  auf  Voisin.  Uebrigens  verbrauchte 
derselbe  bei  einer  Probefahrt  mit  etwias  über  60  km  Ge- 
schwindigkeit ca.  7  1  Brennstoff  pro  100  km,  eine  Ver- 
brauchszahl, die  ihm  einen  glatten  Sieg  bei  Zugrundelegung 
dieser  Berechnung  verliehen  hätte.  &  s. 

Lahms,  auf  einem  Mathis- Wagen  verließ  den  Start  nur 
"!'^„f'x^"^  Teil  des  kostbaren  Betriebsstoffes.  Die  Brenn- 
stottleitung  war  nämlich  seit  einigen  Tagen  leer  geblieben 
und  als  Lahms  den  Benzinhahn  öffnete,  setzte  sich  der 
Schwimmer  irgendwie  fest,  so  daß  der  Verc^aser  über- 
schwemmt wurde.  Der  französische  Automobilfachmann  Oh 
Farnoux  schätzte  den  Verlust  auf  mindestens  0  1  I  welche 
Menge  Wohl  gereicht  haben  würde,  seinen  Wagen  in  be- 
drohliche Nähe  des  Siegers  zu  bringen 
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Ergebnisse  des  diesjährigen  „Orand  Prix  de  la  Consommation." 


runrer  uiiu  wagen 

Wagen- 
gewicht 

kg 

Brenn- 
stoff 

Liter 

Brenn- 
stoff 
Liter 

pro  Tons 

Oel 
g 

Geschwindigkeit 
km  pro  St. 

Zurückgelegte 
Strecke 

km 

Brennstoff- 
verbrauch 

PV/L*) 

ver- 
langt 

ge- 
fahren 

L/ 1 ons 
km 

L/ 1 UU 
km 

Kleine  Wagen  0,75  Liter. 

Milcent  —  Mathis  

544 

•2,76 

5,07 

195  ^ 

30 

30,7 

.  85,738 

0,0592 

3,22 

5,19 

Kleine  Wagen  1,1  Liier. 

— 

3.00 

— 

210 

36 

38,6 

126,340 

— 

2,375 

Wagen  bis  1,6  Liter. 

963 

4,81 

5,0 

337 

40 

4t  2 

89,532 

0,0502 

4  835 

8,2 

1 150 

5,75 

6  0 

402 

40 

41,45 

158,330 

o!0316 

3i635 

13,12 

Barbier  —  Citroen  

1129 

5,645 

5^0 

395 

40 

40,8 

160,898 

0,0311 

3,512 

13,11 

Labaume  —  Citroen  

1127 

5,646 

5,0 

395 

40 

4 1.1 1 

144,176 

0  0347 

11,86 

Poulain  —  Citroen  

1128 

5,645 

5,0 

395 

40 

40i8 

161,610 

0,0310 

3,495 

13,18 

Wagen  bis  2  Liter. 

Gros  —  Bignan  Sport  ... 

1-J99 

6.00 

4,62 

420 

45 

45,46 

107,862 

0,C428 

5,56 

10,62 

Wagen  bis  3  Liter. 

L.  Chenard  —  Chenard  .  . 

1909 

8,25 

4,32 

578 

50 

50,94 

148,221 

0,0292 

5,58 

17,42 

Leonard  —  Chenard  .... 

1«90 

8,25 

4,37 

578 

50 

50,76 

142,421 

5,0307 

5,8 

16,54 

Wagen  bis  4,5  Liter. 

Gaudermen  -  Voisin  .... 

2110 

9,45 

4,48 

662 

60 

76,1.52 

100,110 

0,0147 

9,43 

17,04 

P)  1  =  Gevv  cht  in  Tons.  V  =  Geschwindigkeit  in  km/St.,  L  =  Brennstoffliter  pro  100  km. 


Svensk-Motor  Tidning  bemerkt  vollkommen  richtig  zu 
der  ganzen  Ausschreibung,  daß  dieselbe  augenscheinlich  die 
großen  Wagen  ungerecht  behandle.  Je  schneller  ein  Wagen 
lährt,  desto  größere  Kraft  benötigt  derselbe  zur  Uebcrwin- 
dung  des  Luttwiderstandes,  der  ungefähr  im  Quadrat  der 
Geschwindigkeit  wächst.  Diese  Ungerechtigkeit  wird  keines- 
wegs durch  eine  reichlichere  Zuteilung  von  Brennstoff  aus- 
geglichen, im  Gegenteil  ersieht  man  aus  der  angeführten 
Uebersicht,  daß  die  großen  Wagen  weniger  Brennstoff 
pro  Tonnengewicht  als  die  kleinen  Wagen  mit  1,51  Zylinder- 


inhalt erhielten.  Ebenso  ist  es  klar,  daß  sich  aus  der 
Bestimmung  von  vier  Personen  für  alle  Wagen  ergibt,  daß 
die  großen  Wagen  nach  Berechnungsgrund  2  niemals  allzu 
hoch  in  der  Reihenfolge  aufrücken  können.  Die  Wettbe- 
werbsvorschriften  sind  überhaupt  anscheinend  alles  andere, 
als  wohl  überlegt.  Eine  Berechnung  des  Brennstoffver- 
brauchs pro  Tonnenkilometer  erfolgte  nicht,  wir  haben  daher 
selbst  diese  Berechnung  vorgenommen. 

Dieselbe. ist  in  vorstehende  Uebersicht  mit  aufgenommen 
worden. 


Der  neue  bulgarische  Zolltarif. 


Das  neue  bulgarische  Zolltarifgesetz  vom  2.  März 
1922  ist  in  Kraft  getreten  am  11.  April.  Aus  demselben 
interessieren  an  dieser  Stelle  vornehmlich  die  folgenden 
Bestimmungen : 

Die  Zölle  werden  je  nach  Art  der  Ware  auf  Grund 
der  im  Tarif  angegebenen  Verzollungseinheit  —  Gewicht, 
Maß,  Stück  oder  Wert  erhoben. 

Die  nach  dem  Gewicht  zu  verzollenden  Waren  werden 
nach  dem  Roh-,  Rein-  oder  dem  Gewichte,  das  bei  der 
Tarif nummer,  lunter  die  sie  fallen,  besonders  angegeben 
ist,  verzollt. 

Das  Rohgewicht  einer  Ware  ist  ihr  Gewicht  einschließ- 
lich desjenigen  aller  äußeren  und  inneren  Umschließungen. 

Es  werden  zwei  Arten  von  Reingewichten  unterschie- 
den: a)  das  rechnungsmäßige  (gesetzliche)  und  b)  das 
wirkliche  (Eigengewicht).  Das  rechnungsmäßige  Reinge- 
wicht wird  durch  Abzug  der  für  die  äußere  Umschließung 
in  Prozenten  vorgeschriebenen  Tara  vom  Rohgewicht  er- 
mittelt. Die  Tara  betri^gt  je  nach  ihrer  Art:  12  v.  H.  für 
Holzkisten,  10  v.  H.  für  Holzfässer,  8  v.  H.  für  hölzerne 
Verschlage,  4  v.  H.  für  Körbe,  1  v.  H.  für  Säcke,  4  v.  H. 
für  Kannen,  2  v.  H.  für  Ballen,  20  v.  H.  für  Korbflaschen 
(Dennjohns)  und  5  v.  H.  für  Umschließungen  sonstiger  Art. 

Das  wirkliche  Reingewicht  (Eigengewicht)  einer  Ware 
wird  ermittelt,  indem  vom  Rohgewicht  das  Gewicht  der 
gesamten  äußeren  und  inneren  'Umschließungen  einscnließ- 


lich  der  zum  Verschnüren,  Abteilen  und  Ordnen  der  Waren 
gehörenden  Stoffe  abgezogen  wird. 

Die  Zölle  werden  nach  dem  Rohgewichte  der 
Waren  erhoben :  a)  wenn  die  Waren  nach  Tarif  einem  Zoll- 
satz von  30  Lewa  oder  weniger  für  100  kg  unterliegen, 
b)  wenn  die  Verzollung  nach  dem  Rohgewicht  im  Tarif 
ausdrücklich  vorgeschrieben  ist. 

Die  Zölle  werden  nachdem  wirklichen  R  e  i  n  - 
gewichte   (Eigengewichte)   der  Waren  erhoben: 

a)  von  den  in  Postpaketen  eingeführten  Waren; 

b)  von  zollpflichtigen  Waren,  die  in  Paketen  zwischen 
dem  zollfreien  Reisegepäck  vorgefunden  werden; 

c)  von  allen  Waren,  für  welche  diese  Verzollung  im  Tarif 
ausdrücklich  vorgeschrieben  ist. 

In  allen  übrigen  Fäll  enwerden  die  Zölle  nach  deni 
rechnungsmäßigen  Reingewicht  erhoben,  soweit  im  Tarif 
nicht  bestimmt  ist.  daß  die  betreffenden  Waren  zusammen 
mit  der  unmittelbaren  Umschließung  oder  zusammen  mit 
den  Spulen,  Röhrchen,  Pappen,  Brettchen,  Rahmen,  Ketten- 
bäumen, worauf  sie  aufgewickelt  oder  mit  dem  Papier, 
den  Schnüren  usw.,  womit  sie  umhüllt  oder  etikettiert  oder 
gebunden  usw.  sind,  verzollt  werden. 

Anmerkung.  Wenn  das  rechnungsmäßige  Reingewicht 
.geringer  ist  als  das  wirkliche,  so  wird  die  Ware  nach  dem 
wirklichen  Reingewichte  verzollt.  —  Bei  der  Ermittlung 
des  Gewichts  der  Waren,  die  einem  Zollsatz  von  30  Lewa 
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°tn%  ZZ"n,l\rjLt^'^!Z  J^oWete  versilberte^eT^^n^  Waren  uZ 

zu  erheben.  ^  f.-,  ''w  l  , 

Werden  Flüssigkeiten,  die  nach  dem  Rohgewichte  zu  sind  diese  vom  GSzSSz'und"^^^^^^^^ 

mfZ  Z\'"  Zistemwagen  oder  Tani<scl^ffen  einge-  aern  zusammen  ^Torun^^^^^^^^^ 

fuhrt,  so  hat  das  Zo  lamt  zu  dem  wirkhchen  Reinge^vicht  Schläge  zu  berechnen  v^esamtDetrages  dieser  Zu- 

Befinden   sidi   ,n   emem   Packstück  Waren  verschie-  versilbert,  noch  verplatint  sind  sie  weaer  \  crgoldet, 

dener  Art,  so  ,st  der  Zoll  zu  erheben:  Erhöhung  des  Goldaufgeldes  bei  Zahlung  der  Zölle 

a)  bei  den  nach  dem  Rohgewicht  zu  verzollenden  Waren  V"^^,  ^"deren  Abgaben  in  Papierwährung: 
nach  dem   rechnungsmäßigen   Reingewichte,  zu  dem  iqoo  ^^"^^J^  i^"'^ 

em  verhältnismäßiger  Anteil  der  Umschließung,  worin  Aktis^  ^nH  fnl"  ist  das  G  o  1  d  a  u  f  ge  1  d  auf  die  Zölle, 

sie  eingehen,  zuzuscTilagen  ist;  ^'  f  A,  f  k     loo"^^'^"  Abgaben  vom  1.  Juli '22  ab  bis  zum 

b)  bei  den  nach  dem  Reingewichte  zu  verzollenden  Waren  ,V  Y  r    t  ^^T"  ^      Y"  ^^00  v.  H.  erhöht  worden, 
vom  wirklichen  Reingewicht  und                                         a      J  Goldlewa  sind  14  Papierlewa  zu  entrichten 

c)  bei  allen  übrigen  Waren  von  der  bei  der  betreffenden  Numm  ^         "^^"^^  interessieren  hier  vornehmli<ih  folgende 
Tarifnummer  angegebenen  Gewichtsart.  ' v"ITk  h        •  t  f  i 

^B^Siß^ss^^  "sisiii:!,....... , 

usw.  zu  entrichten.  Die  im  Tarif  genannten  Stoffe  werden  b)  andere  ....  J  J" 

in  gemeine  und  feine  eingeteilt.  536  Fahrräder    (Bkvcles  '  und  '  Tricvcies)'        "  " 

Zu  den  feinen  Stoffen  gehören:    Edelmetalle    Edel  vollständige: 

lind'  fe'iS^Fer^"'^^"'             «i*reien."tnÄ  5^?  »„%r.?Ä;„  Kr„.wa,e„ 

.         ,      ■     ^  aus  Metall,  mit  Ausnahme  der  Ketten 

Anmerkung.   Als  feine  Felle  gelten  die  in  der  An-  und  Motoren   loo  ko-      200  Luwp 

merkung  zu  Tarif-Nrn.  315  und  316  aufgeführten  als  feines  Maschinen   und  Apparate,   anderweit            ^      200  Luwa 

Leder  lackiertes,  bronziertes,  vergoldet^  oder  versilbertes  aTruSen'^'                ^""^          ,  W  r 

________b)_andere .  . :  :  :  ;  :  ;  ;  :  ,  ^IH; 

Die  Bauxitausfuhr  Jugoslawiens. 

r.cht^  hÄchS;:  l<^S??n  Ä'^Xl^ iTT'^^'P P-duktlonsland  dieses  Minerals, 
den  Ausführungen  zu  entnehmen  Seif  Ende  des  kSps  S^h  r  "^^I  Dalmatiens  und  der  Herzegowina  sind  sehr 
sind  nach  einer  zuverlässigerBerechnla  300OO  t  R^^^^^^  S  ^"'^  '^'"^  Verbesserung  der  Ver- 
über den  Hafen  von  ChM  zur  Au3r  le^anoi  Sh  AuSf?'  "^"a'?-, ^^^^"^'ärtig  noch  sehr  fehlt,  der 
Frankreich  und  den  Vereinigten  StaäSn  vof  Afrika  S  ^"'^  ^^"^d^- 


Patentbericht. 


Patentanmeldungen. 

Einspruchsfrist  bis  14.  10.  1922. 
Mehlt%n%u^-  p'*^?^--  Henri  Müller.  Lyon,  Rhone. 

SoS   2I   12  78°"°"  ^"^    '"'^  Einspritzluftkom- 

Seinf^^'Fr;  ?■  ^-  Gol'dard  &  Mennesson,  NeuiUy  a 

22.  6  20         ■     ^P^^^^'e'-gaser    für  Explosionskraftmaschinen. 

KielG^^rH^n  -  f/'^''-  ?^''"PP  Akt. -Ges.,  Germaniawerft, 

19.  5  2I  Kuhlemnchtung  tür  Verbrennungskraftmaschinen; 

Wißma'nns^/r'  l?"  ^?hi"*-  Berlin-Grunewald, 
S;h\veiz  23   8   is  Explosionskraftmaschinen.  20.8.19. 


„1  .        ^'P.^^'^-    Studiengesellschaft   für  Hochdruck-Ex- 

plosions-Motoren  G.  m.  b.  H.,  Schwerin-Gorries  Auspuffventü 
msbesondere  tur  Verbrennungsmotoren.  4.  10  21  "''1'""^'^""'' 
ho.h^^R  i^'  ^7^^^-  Heinrich  Victor  Graßmann,  Waldmichel- 
wagen    24"'l2   20^"*''"^^        ^^d^'n^e  Lenkachsen  von  Motor- 

63c,  22.  T  25  935.  Ulysse  Texier,  Poitiers.  Abfederune" 
insbesondere   für   Kraftfahrzeuge.    24.   10.    21  ^"'cuerung, 

63c,  12.  V.  15  275.  Hermann  Vollrath,  Tarnowke,  Kr.  Flatow 
Kupplung  und  Antrieb  für  Motorwagen    2  2  20 

63d,  2.  B.  105  049.  Georges  Bioulhiet,  Le '  Rond-Soint  St 
Par"358  47r'30   J"'2'2   ''^'^^'•'^"'■^^  Vollgummi     Zus.  z! 

Luftbereifung^-  f  ^^3,  "Fernando  Barcena  de  Andres,  Vigo,  Span. 
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63d,  2.  T.  24  22Q.  Peter  Theisen,  Sedanstr.  44,  u.  Franz 
Theisen,  Arrenberger  Str.  18,  Elberfeld.  Scheibenrad  für  Luft- 
schlauchbereifung.  15.  7.  20. 

63e,  10.  D.  37  932.  The  Dunlop  Rubber  Company,  Limited, 
London,  England.  Vorrichtung  zum  Formen  und  Vulkanisieren 
von  Reifenmänteln  oder  dergl.  in  einer  Schalenform.   3.  7.  20. 

63e,  2.  Sch.  61 942.  Kuno  Schragin,  Berlin,  Alexander- 
straße 30.  Einrichtung  zur  Herstellung  von  Gummiradbereifungen 
4.  6.  21. 

Einspruchsfrist  bis  17.  10.  1922. 

46c,  28.  M.  67  723.  Maschinenfabrik  Oeriikon,  Oedikon, 
Schweiz.  Anlaßvorrichtung  für  Explosionsmotoren  mittels  Elektro- 
motors.   15.  12.  19. 

46c,  13.  Q.  1171.  Werner  Quast,  Beriin,  Pankstr.  62.  Ver- 
fahren und  Vorrichtung  7um  Einspritzen  des  Brennstoffes  bei 
Schnellauf  enden  Motoren.   22.  6.  21. 

47h,  14.  G.  49  131.  Hans  Grade,  Bork  i.  Mark.  Andrück- 
vorrichtung für  Reibrädergetriebe.   16.  9.  19. 

63a,  7.  A.  36  498.  Auto-Räder-  u.  Felgetrfabrik,  Max  Hering, 
Ronneburg,  S.-A.  Verschlußmuttersicherung;  Zus.  z.  Anm.  Ä. 
34  261.   21.  10.  21. 

63c,  12.  B.  100  278.  Marius  Jean  Baptiste  Barbaron,  Paris. 
Scheibenkupplung  für  Kraftwagen.  23.  9.  20. 

63d,  7.  A.  34  261.  Auto-Räder-  u.  Felgenfabrik  Max  Hering, 
Ronneburg,  S.-A.    Verschlußmuttersicherung.    19.   10.  20. 

63e,  10.  H.  81  710.  Ernest  Hopkinson,  New  York,  V.  St.  A. 
Vorrichtung  zur  Unterstützung  und  Abdichtung  der  inneren  Rän- 
der von  Luftreifenkörpern  während  der  Vulkanisation.  9. 7. 20. 

63d,  4.  K.  80  939.  Wilhelm  Krahn,  Hamburg,  Fuhlsbütteler 
Straße  141.    Radspeichenspanner.   22.  2.  22. 

Einspruchsfrist  bis  27.  10.  1922. 
46a,  2.  M.  69  834.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg,  Augs- 
burg.    Zweitaktverbrennungskraftmaschine    mit  Schlitzspülung. 
21.  6.  20. 

46a,  12.  M.  67  927.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G., 
Augsburg.  Zweitaktverbrennungskraftmaschine,  insbesondere  für 
Schiffe.    27.  12.  19. 

46c,  7.  A.  33  783.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Brennstoffeinblase- 
ventil für  Diesel-  oder  dergl.  Maschinen.   10.  7.  20. 

46c,  19.  S.  56  870.  Gebrüder  Sulzer  Akt. -Ges.,  Winterthur, 
Schweiz.  Kühlvorrichtung  für  Kolben  von  Verbrennungskraft- 
maschinen.  1.  7.  21. 

46d,  6.  Sch.  60  329.  Dipl.-Ing.  Alexei  Schelest,  Moskau. 
Brennkraftanlage  für  Lokomotiven.    29.  12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  24.  10.  1922. 

46a,  19.  M.  69146.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg, 
Akt.-Ges.,  Augsburg.  Zweitaktverbrennungskraftmaschine  mit 
Schlitzspülung.    19.  4.  20. 

46a,  27.  B.  91979.  Alberto  Bagnulo,  Turin,  Ital.  Viertakt- 
explosionsmotor  für   Schweröle.    10.   12.  19. 

46a,  32.  W.  61  103.  Hermann  Wolf,  Aachen,  Elsaßstr.  67. 
Verbrennungsmotor.    2.  5.  22. 

46c,  5.  B.  99  717.  Basse  &  Selve  G.m.b.H.,  Altena,  Westf. 
Kolben  aus  Leichtmetall  für  Kraft-  und  Arbeitsmaschinen. 
13.  5.  21. 

46c,  6.  F.  46  213.  Fiat  Societa  Anonimä,  Turin.  Luftspeise- 
kammer für  Verbrennungskraftmaschinen,  durch  welche  die  Luft 
nach  dem  Vergaser  geführt  wird.   5.  2.  20. 

46c,  6.  V.  17  236.  Kurt  Volz,  Heidelberg,  Weberstr.  2. 
Einrichtung  zum  Vergasen  flüssiger  Betriebsstoffe  mit  Schau- 
glas.  31.  12.  20. 

46c  17.  K.  78  049.  Vladislav  Kozeluh,  Eger,  Tschechoslowakei. 
Zündkerze.   17.  6.  21. 

46c,  6.  L.  49  817.  Jacques  Emile  Languepin,  Paris.  Anlaß- 
behelf an  Spritzvergasern  mit  Schwimmergehäuse  für  Ver- 
brennungsmotoren, die  mit  einer  Anlaßvorrichtung  angeworfen 
werden.  3.  2.  20. 

46c,  14.  B.  96  862.  Robert  Bosch,  Akt.-Ges.,  Stuttgart, 
Magnetelektrische  Zündmaschine  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
8.  11.  20 

46c,  32.  H.  82  838.  Handelsgesellschaft  Pilz  &  Co.,  Frank- 
furt a.  M.  Vorrichtung  zur  Beseitigung  des  Rauches  und  Ge- 
ruches der  Auspuffgase  sowie  des  Geräusches  von  Explosions- 
motoren.  15.  10.  20. 

49i,  9.  St.  32  789.  Ottmar  George  Stark,  St.  Louis,  Missouri, 
V.  St.  A.  Verfahren  zur  Herstellung  von  Kolben  für  Verbren- 
nungskraftmaschinen.   16.   1.  20. 

63b.  16.  R.  50  651.  Roadleß  Traction,  Limited,  London, 
England.  Abfederung  für  Fahrzeuge  mit  federnd  ausgebildeten 
Zuggliedern.  9.  7.  20. 


63b,  44.  L.  55  167.  Joseph  Linder,  Stuttgart-Degerioch.  Auf 
dem  Boden  feststellbare  Vorrichtung  zum  Feststellen  von  Wagen- 
rädern.  15.  3.  22. 

63c,  22.  B.  95  782.  Edward  Cowen  Budd  u.  Joseph  Ledwinka, 
Philadelphia,  V.  St.  A.  Verschluß  für  Automobiltüren.  2.  9.  20. 

63c.  22.  O.  12  139.  Fa.  Traugott  Golde,  Gera-Reuß.  Mittels 
besonderer  Antriebsvorrichtung  zu  bewegendes  Verdeck,  insbeson- 
dere für  Kraftfahrzeuge.  25.  2.  21. 

63c,  23.  K.  79  206.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen.  Insbeson- 
dere für  das  Gestänge  von  Fahrbremsen  an  Kraftwagen  be- 
stimmte einstellbare  Gelenkverbindung.  21.  9.  21. 

63c,  26.  P.  43  394.  Willibald  Pohle  u.  Heinrich  Joesten,  Mann- 
heim, Jungbuschstr.  31.  Heizvorrichtung,  insbesondere  für  Kraft 
fahrzeuge.  16.  12.  21. 

63d,  9.   C.  30  656.    Joseph   Cohen,  New   York.    Rad  mit 
federnden  Speichen.    19.  5.  21. 

63d,  13.  R.  53  949.  Gebr.  Reichstein,  Brennabor- Werke, 
Brandenburg  a.  H.  Schmiervorrichtung  für  die  Nabe  von  ab- 
nehmbaren Wagenrädern.    10.  9.  21. 

63h,  2.  S.  55  196.  Hermann  Spring.  Tilff  lez  Liege,  Belg. 
Federung  für  Fahrräder,  Motorräder  und  dergl.  30.  12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  31.  10.  1922. 

46c,  6.  S.  53  248.  Societe  du  Carburateur  Zenith,  Lyon; 
Vertr.:  E.  Peitz  u.  Dipl.-Ing.  W.  Massohn,  Pat.-Anwälte,  Beriin 
SW  68.  Vergaser  mit  einer  Hauptbrennstoffdüse,  welche  auch 
den  Nebenvergaser  speist.  3.  6.  20.  Frankreich  4.  12.  13. 

46c,  6.  S.  59  544  Societe  du  Carburateur  Zenith,  Lyon; 
Vertr.:  E.  Peitz  u.  Dipl.-Ing.  W.  Massohn,  Pat.-Anwälte,  Beriin 
SW  68.  BrennstoffkaliiberanordnuTig  für  Vergaser  mit  mehreren 
den  Brennstoff  an  eiine  gemeinsame  Leitung  abgebenden  Brenn- 
stoffkalibern.   13.  9.  20.  Frankreich  24.  10.  19. 

46c,  7.  Sch.  62  221.  Edgar  Schmued,  Bergedorf-Hamburg. 
Spritzvergaser.  4.  7.  21. 

46c,  13.  M.  71  777.  Hans  Mairich,  Beriin-Steglitz,  Kissinger 
Straße  16.  Verfahren  und  Vorrichtung  zum  Fördern  des  flüssigen 
Brennstoffes  für  Explosionsmotoren.    13.  12.  20. 

46c,  13.  M.  75  208.  Hans  Mairich,  Beriin-Steglitz,  Kissinger 
Straße  16.  Membranpumpe  zum  Fördern  des  flüssigen  Breninr 
Stoffes  für  Explosionsmotoren;  Zus.  z.  Anm.  M.  71  777.  23.  9.  21. 

46c,  14.  B.  104  054.  Robert  Bosch  Akt.-Cies.,  Stuttgart. 
Anordnung  bei  Batterie/ündeimrichtungen  für  Verbrennungsmoto- 
ren zum  selbsttätigen  Unterbrechen  des  Zümdstromkreises,  18.3.22. 

46c,  17.  B.  99  863.  Hermann  Baechler,  Beriin-Mariendorf, 
Schöneberger  Str.  98.  Einrichtung  zur  Verstärkung  des  Zündr 
funkens  bei  Verbrennungskraftmaschinen.  23.  5.  21. 

46c,  17  G.  53  419.  Kenelm  Edward  Lee  Guinneß,  Kingston 
Hill,  Engl.;  Vertr.:  F.  Meffert  u.  Dr.  L.  Seil,  Pat.-Anwälte. 
Beriin  SW  68.  Vorrichtung  zum  Abblenden  elektromagnetischer 
Wellen,  die  von  dem  Zündungsstromkreis  einer  Explosioms^ 
kraftmaschine  ausstrahlen.  23.  3.  21.  England  17.  4.  20. 

46c,  19.  M.  76184.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg, 
X.-G.,  Augsburg.  Verfahren  zum  Kühlen  von  Zylinderdeckeini 
von  Verbrennungskraftmaschinen.  Zus.  z.  Pat.  296  424.  20.  12.  21. 

63c,  11  N  19129.  The  Nogrady  Differential  Co.,  Wichita, 
Kansas,  V.  St.  A.;  Vertr.:  Pat.-Anwälte  Dipl.-Ing.  H.  Caminer, 
Beriin  W  62,  und  Dipl.-Ing.  K.  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.  Selbst- 
tätige Sperrvorrichtung  für  Ausgleichgetriebe  von  Kraftfahrzeugen. 
1 3  8  20 

63c.  13.  B.  98  516.  Ettore  Bugatti,  Molsheim,  Frankreich. 
Vertr  :  Dr.  G.  DöUner,  M.  Seiler  u.  J.  Maemecke,  Pat.-Anwälte, 
Beriin  SW61.  Elektrische  Anlaßivorrichtung  für  den  Verbrennungs- 
motor von  Kraftfahrzeugen.  24.  2.  21.  Frankreich  25.  2.  20. 

36c,  26  P.  42  679.  Eugene  Plasse,  Lyon.  Vertr.:  Dupl.-lng. 
St  Olowacki,  Pat -Anw.,  Berlin  SW  61.  Schmutzfänger  für  Kraft- 
fahrzeuge.  17.  8.  21.   Frankreich  9.  3.  21. 

Einspruchsfrist  bis  4.   11.  1922. 

46c,  2.  L.  55  019.  Julius  Loewy,  Königsberg  i.  Pr.,  Fried- 
ländertorplatz  5.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Schmieren  von 
Zylindern  und  Kolben  der  Zweitaktmotoren,  bei  der  das  Oel 
einer  Zylinderringnut  zugeführt  wird.  22.  2.  22. 

46c,  7.  E.  25  747.  Handelsgesellschaft  Mamroth  &  Cie. 
m.  b.  H.,  München.  Schwimmerloser  Spritzvergaser  füf  Ver- 
brennungskraftmaschinen.  5.  10.  20. 

63c,  4  H.  86015.  Atlantic  Aktiengesellschaft  für  Automobil- 
bau,  Beriin-Tempelhof.  Antriebsvorrichtung  für  Einspurkraft- 
wagen  mit  schwenkbajcen  seittichen  Stützrädem.   29.  6.  21. 

Einspruchsfrist  bis  7.   11.  1922. 
46b    18     A    35  841     Allgemeine  Elektricitäts-Oesellschaft, 
Beriin.  Vorrichtung  zur  Xenderung  des  Zeitpunkts  und  der  Zeit- 
dauer  der  Brennstoffeinspritzung  bei  Glühkopfmaschmen.  8.  7.  21. 


DER  MOTORWAGEN 


547 


Patenterteilungen. 

46c,  13.  357  465.   Robert  Conrad,  Berlin- Wilmersdorf,  Hohen- 

S^s'ÄriS   8.-  ,8.^"'"^™'™'''""^  Verbretmungskraft- 

,^"o^^^-  Higginson   u.   Hubert  Anmdel, 

Stockport,  Engl.   Brennstoffsauger.   21    11  19 

fu^^^  ^^''^^  ^^"^  Akt.-Ges.,  Stuttgart  Ver- 

itdappa"  te'^^'Sf'T  t'^''^'"''  '''''  magnete1ektriscl.en 
^or^uli^iS:,^,^,^'^--'  ^^"ttgart.  Antriebs- 

w/  ^V-^^l    Äuguste  iLouis  Rene   Bernard^  Suresnes 

Wasserkühlung  für  Explosionsmotoren    31    7  20 

cfr,ß^^^i'^-  -Ü""^  ^-  Chariottenbarg,  Schiller- 

straße llo.    Zvimderkühlvorrichtung     14   8  17 

«fr^R^^^ii^-  L-^l^,^^^-    '''■^"f  Charlottenbui^,  Scliiller- 

straße  115.  Kuhhvasserzuführung  für  Ventile  von  Verbrenminas- 
kraftmaschtnen  mittels  biegsamer  Schläuche    4   10  ^j"^"^^^ 

Ro<;,Wn«fr^i9  ^^I-^-M-  Wartenberg,  Charbttenburg, 

Rosmenstr.  12.     Kühlwasser  regier    für  Explosionskraftmaschimen: 

,  46c,  21.  357  539.  Justin  Perchot,  Paris,  Kühler  für  Ex- 
plosionsmotoren.  26.  11.  19. 

•'^u^  f.-^^^^^^;  Vincent  Bendix,  Chicago,  V.  St  A  Anlaß- 
vorrichtung für  Gaskraftmaschinen.   15.  10.  14  ' 

46c,  29.  357  333.  Fiat  Societa  Anonima,'  Turin  Ital  Ein- 
i^shSi!? H™'  Luftkühlung  des  Auspuffs  von  Explosionsmotoren^ 
insbesondere  für  FlugzeuoTe    10   2  21 

'  7vv.f  ^'  .^hrhardft  &  Schmer  Akt.-Oes.,  Saarbrücken 

Zwe.teiliger  Kolben  für  Verbrennungskraffmaschinen     10   4  21 
Fr-J  %       3d7  629.    Fritz^Dürr  sen.,  Mittenwald,  O.-Bav. '  und 
vSgase?."'WT'2o''''^^  Horizontal- 
F.rnÄ.?;  h^^^M^;  James  Hamidton  Elverson,  The  Beeches,  South 
BHdi?   f!!  "p"^',  J**^"   "^^^^^  Elverson,  London 

mascMnen    2Ö.  8."!^^        Spntzvergaser   für  Verbrennungskraft- 

■^^'^  ^  ..•  ^^U^f  o  "^""^  E-  ^-  Raabe,  Hoboken,  V  St  A 
Steuerung  für  Emlaßventile,  insbesondere  Brennstoff ventile  'xon 
cxp.osions-  und  Verbrennuingskraftmaschinen    '>4    4  20 

^^'^'1  Akt-Oes.,  Stuttgart  Zünd- 
apparat für  Verbrenniungskraftmaschiincn,.   8.  6   20  ' 
i^^  A^^'  P-    l?''^'^^-    Richard   Busse,    Berlin,    Bmnnenstr.  175 
masSrnen     22    12.  ^^J^^^^^^^'g^^"^     von  Verbrennungskraft: 
^-.f        ^f-   '^^Iw^.   .Äl'gemeine  Elektrizitäts^Gesellschaft,  Berlin 
Sa1äten.''^15.^-?^^^^^^^^^^^^^   Anwurfmotoren     von  ExpIoWskrift: 

Str  f"' i^A.^^Vl^-    S^*"'  Wirsum,  Berlin-Halensee,  Paulsbomer 
Ik   %3deverfahren   für  ExplosionskraftmasChinen.    18    6  21 
40c,  14.   357  713.    Louis  Romain  Dureigne,  Paris.  Zweitakt^ 

Km^"nnlÄr."1?'"  angeordnetem.  Arbeitszyllinder  und 

rr,n^%.^''-  ^^^^l^-  -^"'^^  ^ck,  Brüssel.  Zweitaktmotor 
46a  Ts^  des  Zyhnders  durdi  dn  Sauggebläse.    2.   1?  19 

v^K    '  357  715.    Robert  Howe,   Newcastle-on-Tvne  EnH 

Verbrennungskraftmaschine  mit  Kühlung  der  Spülluft  •  24  10  19' 
46c,  2.  357  669.   Feix  Paul  Leo  Ebutre,  Saint  Den?'  F^kr 

Schm^erv^ornchtung  für  dSe  Nockenwelle  von  ExplosSmoSS: 

^rJ^\^-  ^"Z^?-  J*^""^  Em-il  Fischer,  Berlin,  Link- 

F.är-it-    '^V.'-b^'ffehäu-se   für   Fahrzeugmotoren   miit  quer  n,r 
Fahrtndhtung  hegendier  Kurbeladrse    15    11  21 

FrJw'        v^^^?-    E"?^'*"^  Tartrais,  '  Maisons^Laffitte 

4^;  Zw  eitaktmotor  mit  einer  Verbrennuiigskammer.  23. 6  20' 
Fr.nW    aT^'k  i  ^i"-?^"^  "^"'■i  Tartrais,  Maisons-Laffitte 

Mssten  X'Sf?'  n^'r^S'""  ^'"^P^'*™"^  --^-bten 
.  ,  ''^^'J-  358  911.  Maybach-Motorenbau  O.  m  b  H  Friedrichs 
hafen  a^B.  Fediernde  Stösselführimg,  msbesondere  für  Ventilstössel 
an  Verbrennungskraftmasdhiinien    29   1   21  '^ossei 

^.J%       .^^i^--   T*^""  A"^^"^  Carl  Blankenburg,  Amster- 
ll^nH^"'"?^'''"?  ^"  ''f"  senkrechten  Mittelachsett  der  Arbeits- 
wei  Teilen  .^f""'  Vermeidung   sdhädlicher  Seitenkanäle 

zwei  1  eilen  zusammeno-esetzt  ist    10  2  2'' 

l^^ihlnL,^-  P""-  Müller,  "Köln,  Gothenring  58 

Kolbenbolzenlagening  für  Verbrenmmgskraftmaschinen,  bei  der 
dreht    6    10   2*!        ^"''''^"'^örper  sich  in  ein,em  getei  ten  Lage? 


46c,   8.    359  082.    Heinrich   Karl   Empis,   Paris.  Gemisch- 
vorwarmer  für  Verbrennungskraftmaschinen!    24   5  19 

46c,  14    359 163.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart  Mac^net- 
elektrische  Zünde  in  ridhtung.   26.  4.  21  &     •       a  i 

...  ;J6c.  14.  359  164.  Robert  Bosch  Akt.-Oes.,  Stuttgart.  Steuenuig 
n   g        '°  elektrischen  Zündvorriichtungen 

.  T  ^       ,  r"^:  I^aimler  Motoren-Gesellschaft,  Stuttgart- 

Unterturkheim.  Vorrichtung  zum  Andrehen  von  Verbrennunffs- 
kraftmaschinen,  welche  auf  ein  Wechselgetriebe  arbeiten  23  10  18 
46d  3.  359  259.  Dr.  Richard  v.  Dallwitz- Wegner,  Heidel- 
berg, Neuenheimerlandstr.  54.  Gasstauer,  insbesondere  für  Heiß- 
luftmaschinen.    26.   3.  20. 

^it-  ■^>'''"^er  steuernder  immittelbar  angetriebemer  Sdheibendreh- 
sChieber  für  mehrzyhndinge  Verbrennungskraftmaschinen.  11.12.13. 

46b,  3.  358  913.  Reinhold  Brätsch,  Berlin-Treptow,  Rethelstr  2 
Drehsdhiiieber  für  mehrzylindrige  Explosions-Kraftmaschinen! 
30.-  10.  Id. 

Atu*?,',  ^o-^^^i*'"^-  '^'0''ace  James  Pocock,  Erk  Hamilton  Rose 
u.  AChilile  Rivarde,  London.  Sdiiebersteuerung  für  Verbrenniunffs- 
kraftmaschinen.    12.  2.  21. 

n   Ä       358  915.  Ad'olf  Geiselhardt,  Stuttgart,  Tübinger  Str.  15 
FreßJuftanlasser  für  Explosionsmotoren.   2.  9  19 

46c,  2.  359  256.  Ernst  Emil  Frevtag,  Zwickau  i.  Sa,  Schloß- 
grabenweg 2.  Oelzuführimgseinridhtung  für  dem  Kurbelkasten,  von 
Verbrennungskraftmaschimen  mit  einem  durch  Schwimmer  ge- 
steuerten Abscbliußorgan  für  d'ie  Oelzufuhr.  4.  6.  20 
Ku.^^u'  358  916.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  115 
Abdichtung  von  Zylinderköpfen  gegen  Zylinder  mit  Wasserkühlung' 
^3.  5.  19. 

46c,  5.  358  917.  Harry  Holmes  Cuthbert,  Shortlands,  Ena] 
Ais  Remigungsmittel  für  Verbrennungskraftmaschinen  u  d^l 
dienendes,  aus  einem  ox.ydierendein  Mittel  und  einem  Aikohoi 
(Aethyl-  odler  Methylalkohol)  oder  einer  alkoholisdien  Mischun«? 
bestehendes  Flüssigkeitsgemenge.   11.  12.  21. 

46c,  5.  358  918.  Nicolas  Herzmark,  Paris.  Vorrichtung  zur 
Entnahme  \on  Oasen  aus  den  Zylindern  von  Explosionsmotoren 
o.  dgl.   9.  10.  20. 

,v,  .■*^x'r..^- , -^^S^^^-  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg,  A.  G 
Werk  Nürnberg.  Nürnberg.  Qroßgasmaschine,  deren  Gestell  aus 
4öa,  3  360  856.  Aktiengesellscl:  ift  Hir  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  ^  Co,  Wien;  Vertr  •  R  Heerinp- 
Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Viertakteinspritzverbrenmings'srafl'- 
maschine  mit  Einblaseluftkompressor.  23.6  20.  A  33  6^9  Oester 
reich  3.  7.  17.  '^  oou.v.  vjesrcr 

cf  J^H  ^^l-  .  Rrasche,     Bremen,  Utbremer 

btr    121/22    Mehrzylindrige  Verbrennungskraftmaschine  zum  An- 
trieb von  Pumpen.    13.  6.  18.    B.  86  584 

46a,     10.     360821.      Eduard    Zaparka,    Wien-     Vertr-  W 
Zimmermann  u.  Dipl.-Ing.  E.  Jourdan,  Pat.-Anvvälte,  Berlin  SW  Ii' 
Verbrennungsmotor  mit  in  derselben  Achse  gegenüber  liegenden  ' 
Zylindern.    25.   6.    21.    Z.   12  409.    Oesterreich   24    7  5o 

46a  11.  360822.  Dipl.-Ing.  Robert  Brauner,  Gotha,  Helenen- 
L^^rlo-rJ  •  Arbeitsverfahren  für  Verbundmaschinen  7  2  20 
B.  92  730. 

46a,  21.  360  858.  W.  Maier,  Stuttgart,  Birken waldstr  46 
Uebertragungsgestänge  für  doppeltwirkende  Verbrennunsskraft- 
maschinen.  7.  5.  20.   M.  69  260. 

46a    23.   360  669.    Progreß' Maschinen-Industrie  Komm -Oes 
Bnick  b.  Erlangen.   Kraftmaschine  mit  einem  ständig  umlaufenden 
und  einem  abwechselnd  festgestellten  und  dem  ersteren  nach- 
eilenden Kolben.    23.  10.  19.   P.  38  652. 

46a.  23  360  859.  Isaac  Santos  v  Suarez  u.  Roberto  Aro- 
l^'^^'^^^  y  J^endive,  Havanna,  Cuba;"  Vertr:  E  Peitz  u  W- 
Massohn,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  68.  Verbrennungskraftmas'chine 

il'"^^^  ^""^  umlaufenden  Kolben    10  6^20    S  53  301 

46a,  25  360  823.  Societe  des  Moteurs  Gnome  et'  Rhone' 
Sw'fii    yr  '-\  Wassermann,    Pat.-Anw.,  Berlin 

W  68.   Umlautmotor  mit  in  zwei  Ebenen  angeordneten  Zylinder- 
sternen.   2.    7.   20.    S.  53  580.    Frankreich   13    3  18 

K  2^ ^3     Herrmann   Baechler,'  Berün-'Manendorf 

Sdioneberger  Str.  98.    Verfahren  zur  Zerstäubung  des  Brenn- 
stoffes im  Ansaugstrom.   4  6  20    B  94  344 

46a,  30.  360  861.  Oskar  Öiof  Hult,  Stockholm;  Vertr  -  Dr- 
ing. R  Specht,  Pat.-Anw.,  Hamburg.  Vorrichtung  zum'  Aus- 
gleich^ der  Massenwirkungen.    4.  4.  20.    H.  80  556  Schweden 

,46b,  2.  360  670.  Ernst  Emil  Freytag,  Zwickau  i  Sa  Schloßt 
•motn'r"":^^.  ^'  ""^  ^^^^  %  L^*"*'  Chemnitz  i.  Sa.  uSS 
F   4°  227  E'n-   "nd   Auslaßventil.    26.    7.  17. 
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46a,  27.  360  825.  Max  Zeher,  Berlin,  Hennigsdorfer  Str.  15. 
Gazekissen  für  Verpuffungsmotoren ;  Zus.  z.  Pat.  333  424. 
23.  1.  21.  Z.  12  065. 

46a,  27  .  360  860.  Max  Zeher,  Berlin,  Hennigsdorfer  Str.  15. 
Gazekissen  für  Verpuffungsmotoren ;  Zus.  z.  Pat.  333  424. 
17.  3.  21.  Z.  12198. 

46b,  2.  360  671.  Otto  Landgraf,  München,  Grünwalder 
Straße  154.  Steuerung  für  Explosionsmotoren.  13.  8.  18.  O.  47  018. 

46b,  4  360  672  Societe  Anonvme  des  Aeroplanes  O.  Voisin, 
Paris;  Vertr.:  R.  H.  Korn,  Pat. -Anw.,  Berlin  SW  11.  Antriebs- 
vorrichtung für  hin-  und  hergehende  Steuerschieber  von  ventil- 
losen Motoren.   16.  11.  20.  S.  54  760. 

46b,  6.  360  673.  Harris  Patents  Conipanv,  New  York, 
V.  .St.  A. ;  Vertr.:  Trautmann  u.  Kleinschmidt,  Pat.-Anwälte, 
Berlin  SW  11.  Verbrennungskraftmaschine  mit  einer  auch  zum 
Anlassen  mittels  Druckluft  dienenden  Spüipumpe.  1.  5.  14. 
H.  66  265. 

46b.  6.  360  674.  William  Joseph  Still,  London;  Vertr.:  Dr- 
ing. B.  Bloch,  Pat.-Anw.,  Berlin  NW  21.  Anlalhorrichtimg  Kir 
eme  Zweitaktverbrennungskraftmaschine,  welche  teilweise  mit 
Dampf  arbeitet.  31.  8.  '20.  St.  33  567. 

46b,  6.  360  826.  Adolphe  Meunier,  Paris;  Vertr.:  M.  Löser 
u.  Dipl.-Ing.  O.  Knoop,  Pat.-Anwälte,  Dresden.  Steuerung  für 
Viertaktexplosionskraftmaschinen ;  Zus.  z.  Pat.  346  442.  22.9.20.. 
M.  70811. 

46b,  6.  361  059.  J.  Samuel  White  &  Company  Limited,  Last 
Cowes,  Osle  of  Wight,  Engl.;  Vertr.:  H.  Springmann,  E. 
Herse  u.  F.  Sparkuhle,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.  Hilfsventil 
für  die  Brennstoffeinspritzung  bei  Druckluftanlaßsteuerungen  von 
Verbrennungskraftmaschinen.  10  7.  20.  W.  55  6Q8.  Großbri- 
tannien 9.  3.  18. 

46b,  13.  360  675.  Otto  Philipp,  Basel,  Schweiz;  Vertr.:  M. 
Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  Verbrennungskraftmaschinc 
mit  zusätzlichem  regelbaren  'Ladeluft\'erdichter.  29.  6.  19.  P. 
37  996. 

46b,  14.  360862.  Emilie  Joseph  Augustin  Schultz,  Paris; 
Vertr.:  Dr.  F.  Warschauer,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  Vicrtakt- 
IJml.iufmoto'  mit  Ocftnungen  in  der  Zylinderwandung.  31.  3.  21. 
Sch.  61  256.    Frankreich  24.  5.  17. 

46b,  18.  360  863.  Fritz  Egersdörfer,  Charlottenburg,  Goethe- 
park 5.  Rundlaufpiimpe  als  Ladepumpe  für  Verbrennungskraft- 
maschinen.   16.  3.  17.   1.  45  088. 

46b,  18.  361  032.  Daimler-Motorcn-Gesellschaft,  Stuttgart- 
l 'ntertürkheim.  Verfahren  zum  Betriebe  von  Verbrennungs- 
motoren mit  Schwerölen,  wie  Gasöl,  Teeröl  u.  dgl.  13.  2.  20. 
D.  37  149. 

46c,  4.  361  000.  Benz  Cie.,  Rheinisdie  Automobil-  und 
Motorenfabrik  Akt.-Oes.,  Mannheim.  Stahlz\iinder  für  Verbren- 
nungskraftmaschinen, der  von  einem  Aluminiumrippenmantel  um- 
geben ist.   19.  8.  20.  B.  95  601. 

46c,  4.  361  001.  Edmund  Koch,  Steinstraße  43,  und  Jo- 
hannes Müller,  Dessau.  Zylinderanordnung  für  Fahrradmotoren 
mit  gemeinsamem  Festhalteteil  für  beide  am  Zylinderkopf  vor- 
gesehenen Ventile.   1,  12.  20.   K.  75  075. 

46c,  5.  360  901.  Basse  &  Selve  G.  m.  b.  H.,  Altena  i.  W. 
Verfahren  zur  Herstellung  von  Kolben  für  Explosionskraftmaschi- 
nen. 27.  5.  20.   B.  94  217. 

46c,  5.  361  002.  Eugen  Maier,  Stuttgart,  Werfmershalde  8. 
Wasserabscheider  und  Seiher  für  flüssige  Brennstoffe,  insbesondere 
für  den  Betrieb  von  Kraftwagen  o.  dgl.,  welcher  gleichzeitig 
als  Notmelder  dient,  der  unmittelbar  unter  dem  Boden  des  Brenn- 
stoffbehälters leicht  lösbar  befestigt  ist.   18.  10.  21.    M.  75  490. 

46c,  7.  360  712.  Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.  Brennstoffeinspritzvorrichtung  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen;   Zus.    z.    Pat.   360  547.    6.    7.    21.    K.   78  327. 


46c,  11.  360  864.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.  G., 
Nürnberg  Wasserzuführung  bei  Verbrennungsmotoren.  17.  9.  21. 
M.  75131. 

46c,  13.  360  676.  Heinrich  Riese,  Zürich,  Schweiz;  Vertr.: 
Dipl.-Ing.'  W.  Riese,  Pat.-Anw.,  Charlottenburg.  Brennstofförde- 
rung  für  Vergaser  von  Explosionskraftmaschinen.  11.  3.  IQ. 
R.  47  279. 

46c,   14.    361  033.    Philips-Briton   Company,  Kennet  Square,- 
V.  St.  A.;   Vertr.:   Dr.  S.  Hamburger,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW61. 
Zündvorrichtung    für    Verbrennungskraftmaschinen.     8.    7.  17. 
P  35  825. 

46c,  29.  360  677.  Otto  Wilhelmi,  Kiel,  Esmarchstr.  70.  Vor- 
richtung zur  Schalldämpfimg  bei  Verbrennungs-  oder  Explosions- 
motoren, Feuerwaffen  o.  dgl.  20.  12.  21.    W.  60120. 

46c,  29.  361  003.  Oliver  Margetson  u.  Walter  Percy  Widdow- 
soii,  London;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  H.  Pfeiffer,  Pat.-Anw.,  Char- 
lottenburg, Verfahren  zur  Befestigung  von  Auspuffrohren  von 
Verbrennungskraftmaschinen  in  einem  Gehäuse.  9.8.21.  M.  74  734. 

46c,  29.  361  004.  Nicholas  Alfred  Petrv,  Philadelphia,  V. 
St.  A.;  Vertr.:  C.  Fehlert,  G.  Loubier,  F.  Harmsen  u.  E. 
Meißner,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.  Auspuffschalter,  insbe- 
sondere für  Kraftwagen-Verbrennuiigskraftmaschinen  mit  mehre- 
ren Kanälen,  die  durch  einen  gemeinsamen  Schaltkörper  gesteuert 
werden,  für  die  Umleitung  von  Abgasen  in  verschiedenen  Rich- 
tungen.   10.  4.   20.    P.  39  597. 

46e,  7.  360  947.  H.  Fischer  &  Co.,  Nürnberg.  Doppelrad- 
hcmmung  für  Triebwerke.   16.  5.  19.   F.  44  620. 

46c  2.  361  158.  Paul  Baer,  Berlin,  Invalidenstr.  70.  Vor- 
richtung zur  Kühlung  des  Schmieröls  von  Fahrzeugmotoren,  ins- 
besondere des  in  einem  Oelsumpf  unterhalb  des  Kurbelgehäuses 
befindlichen  Oels,  diirdh  Durchsaugen  von  Luft  durch  ein  in 
den  Oelsumpf  eingebautes  Röhrensystem  mittels  eines  als  Venti- 
lator wirkenden  Schwiingradkranzes.    11.  8.  20.    B.  95  560. 

4ßc,  5.  361  159.  Wilhelm  Hanke,  Böhlitz-Ehrenberg.  Vor- 
richtung zur  Befestigung  der  Glühhaube  für  Glühkopf-Verbren- 
nungskraftmascliinen.    16  11.  20.   H.  83  157. 

46c,  5.  361  160.  Karl  Richter,  Chemnitz,  Kanalstr.  28.  Kurbel- 
soheiben  für  kleine  Zweitaktverbrennungskraftmaschinen  mit  Kur- 
belgehäuse. 14.  2.  22.  R.  55  09Q. 

46c,  14.  361  28S.  Robert  Bosdi  Akt.-Ges..  Shittgart.  Uivtcr- 
bredier  für  magnetelektrische  Zündmaschinen  mit  radial  abge- 
lenktem  Unterbrecherhebel.    10.  11.   20.    B.   96  863. 


Bficherschau. 


„Technischer  Index"  (Jahrbuch  der  Technischen  Zeitschriften-, 
Buch-  und  Broschürenliteratur),  Auskunft  über  Veröffent- 
lichungen in  in-  und  ausländischen  technischen  Zeitschriften 
und  über  den  technischen  Büchermarkt,  nach  Fachgebieten, 
mit  technischem  Zeitschriftenführer.  Herausgegeben  von  Hein- 
rich Rieser.  Ausgabe  1921.  (Ueber  die  Literatur  der  Jahre 
1Q18  bis  1920.)  Band  VI/VII.  Verlag:  Carl  Stephenson, 
Wien  IV,  Trappelgasse  3.  Preis  kartonniert  M.  200,  gebunden 
M.  280. 

Nach  dreijähriger  Pause  liegt  der  AnschluBband  dieses  für 
die  technische  Welt  so  wichtigen  Nachschlagewerkes  vor.  Da- 
durch wird  zunächst  die  bisher  bestandene  Lücke  im  Nach- 
weis der  Jahre  1918  bis  1920  ausgefüllt  und  eine  Uebersicht 
über  alle  während  dieser  drei  Jahre  geschaffenen  technischen 
Erfindungen,  Neuerungen  usw.  geboten.  Der  vorliegende  Band 
enthält  den  wie  immer  außerordentlich  praktisch  angeordneten 
Nachweis  der  technischen  Zeitschriften-,  Buch-  und  Broschüren- 
literatur dieser  Jahre,  eingeteilt  nach  den  verschiedenen  Fach- 
gebieten, Gruppen  und  Untergrupen,  so  daß  das  Auffinden  jeder 
gewünschten  Materie  auf  d>e  einfachste  Art  möglich  ist. 


flutomobil-  und  flugtechnische  Gesdlsdiaff 

(Technisch  -  toissenschaftliche  Vereinigung)  €.  \}. 
Am  Donnerstag,  den  19.  Oktober  1922  findet  im  Klubhause  Kleiststraße  14  ein 

Vortrag 

des  Herrn  Prof.  Dr.  von  Parseval  über  das  Ergebnis  der  RhÖn-SegelflÜgC  mit  Lichtbildern  statt. 

  Eingeführte  Gäste  können  am  Vortrage  teilnehmen.  

Der  Vorstand. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortldi  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Berlin.  „Bob"-AutoniobiI-Aktien-QeselIschaft,  Berlin  SW29, 
Bergmannstr.  102.  Diese  Firma,  welche  aus  der  früheren  „Bob"-' 
Automobii  G.  m.  b.  H.  hervorgegangen  ist,  wurde  am  13.  Sep- 
tember 1922  in  das  Handeisregister  zu  Berlin  eingetragen.  Ge- 
genstand des  Unternehmens:  Die  Herstellung  von  Kraftfahrzeugen 
und  deren  Ersatzteilen,  von  verwandten  Erzeugnissen,  sowie  die 
Vornahme  aller  hiermit  in  Zusammenhang  stehenden  Handels- 
geschäfte. Die  Gesellschaft  ist  berechtigt,  sich  bei  anderen 
Unternehmungen  zu  beteiligen,  die  der  Erreichung  des  Ge- 
sellschaftszweckes unmittelbar  oder  mittelbar  dienen  und  andere 
Geschäfte  zu  erwerben.  Grund-  oder  Stammkapital:  5  000  000  M 
Vorstand:  Willy  Schüler,  Fabrikant,  Berlin,  Kurt  Burkhardt,  In- 
genieur, Berhn-Tegel.  Handlungsbevollmächtigte:  Kaufmann 
.  Hassarge,  Berlin,  Kaufmann  Gottschawk,  Berlin. 

Bielefeld,  hirma  Westfälische  Kühierfabrik,  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Brackwede.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kühlern 
für  Kraftfahrzeuge  und  Flugzeuge  und  \x>n  Kraftfahrzeugzubehör- 
teilen  jeder  Art.  Das  Stammkaoital  beträgt  73  000  M.  Geschäfts- 
fuhrer  der  Gesellschaft  sind  der  Kaufmann  Gustav  König  und  der 
Klempnermeister  Wilhelm  Lübbers,  beide  in  Brackw^ede. 
D  Brand-Erbisdorf.  Firma  Elitewerke  Aktiengesellschaft  in 
Brand-Erbisdorf.  Die  Prokura  des  Kaufmanns  Carl  PergaJide 
ist  erloschen. 

Breslau.    Kommanditgesellschaft  Automobil-Vertrieb  Lidbter- 

Breslau.  Persönlich  haftende  Ge- 
sellschafter: Kaufleute  Aloys  Lichter  und  Willi  Ligocki,  beide  in 
Breslau.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  sind  nur  beide  GeselU 
schafter  gemeinsam  ermächtigt.  Ein  Kommanditist. 

Chemnitz.  Offene  Handelsgesellschaft  in  Firma  Fischer 
&  Uietze  m  Chemnitz.  Gesellschafter  sind  der  Mechaniker  Hugo 
Reinhard  Fischer  und  der  Monteur  Franz  Dietze  in  Chemnitz 
Automobilreparaturwerkstatt  und  Handel  mit  Automobilen.  Lim- 
bacher Straße  73. 

Chemnitz.  Firma  Moll-Werke  Aktiengesellschaft  in  Chem- 
nitz: Das  Grundkapital  wurde  um  13  Millionen  Mark  auf  25 
Millionen  Mark  erhöht.  Die  Aktien  werden  zum  Kurse  von 
150  0^0  ausgegeben  (Bezugspreis  für  die  alten  Aktionäre,  soweit 
ein  Bezugsrecht  besteht,  250  o/o). 

Dortmund.  Firma  „Zwettels  &  Co.  Oesellschaft  mit  be- 
schrankter  Haftung"  in  Dortmund-Eving,  Bergstraße  72  Geoen- 
stand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilen  und 
verwandten  Artikeln,  der  Betrieb  und  die  Unterhaltung  von  Auto, 
mobil-Reparatur-  und  sonstigen  mechanischen  Werkstätten  die 
Uebernahme  von  Automobil-Vertretungen  und  ähnlicher  Fabrikate 
sowie  die  Beteiligung  an  Unternehmungen  gleicher  Art  Das 
Stammkapital  beträgt  300  000  Mark.  Zu  Geschäftsführern  sind 
bestellt:  1  Kaufmann  Fritz  Zwettels  zu  Dortmund,  2.  Kaufmann 
Hugo  Schulte-Cörne  zu  Dortmund,  3.  Kaufmann  Willy  Bhnzler 
zu  Dortmund. 

Dortmund.  Märkische  Metallindustrie  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  zu  Dortmund,  Ostwall  27.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Metall- 
waren, der  An-  und  Verkauf  von  Kraftfahrzeugen  sowie  der  Be- 
tneb von  Automobilreparaturen.  Das  Stammkapital  beträ.gt  100  000 
Mark.  Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt:  1.  Kaufmann  Alfred 
ueutmann  2.  Kaufmann  Hans  Jonas,  beide  zu  Dortmund  Der 
Geschäftsführer  Alfred  Deutmann  darf  die  Gesellschaft  '  allein 
vertreten  der  Kaufmann  Hans  Jonas  nur  in  Gemeinschaft  mit 
dem  anderen  Geschäftsführer  Der  Sitz  der  Gesellschaft  war 
früher  in  Duisburg. 

n,;4  t""u^-"'il  J^;  „Fernauge"  Femauto-Verkehrsffesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung.  Sitz  in  Frankfurt  a.  M.  Gegenstand 
fles  Unternehmens  ist  a)  der  Erwerb  und  Betrieb  von  Kraftfahr- 
zeugen  und  anderen  Fahrten  in  Frankfurt  a.  M.  und  Umgebung 
»wie  in  und  mach  anderen  Orten,  b)  desgleidhen  zum  Verkehr 
ma  Transport  von  Gütern  und  Sachen,  c)  der  Erwerb  von 
Konzessionen  und  Betrieben,  die  dem  gleichen  Zwecke  dienen  und 
n    T^f!"MY"^      solchen.  Das  Stammkapital  beträgt  1  000  000  M 

M^!^  c  ^^'^  Baust  und  Heinrich 

mrai.  sämtlich  in  Frankfurt  a.  M. 

^..f  ""if*/"  w' Gesellschaft  für  Kraftwagenvertrieb  mit 
»schrankter  Haftung:    Der  Sitz  der  Firma  ist  nach  Beriin  veriegt. 

>rhr.?Z^'  ^'^.^  ^^^^^^  ^  Oesellschaft  mit  be- 

^rankter  Haftung,  mit  dem  Sitz  in  Gera.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  Herstellung  und  Vertrieb  wn  Luftpumpen  Fahr- 


rad- und  Automiobilizubehörteilen,  sowie  ähnlichen  Erzeugnissen 
jeder  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  575  000  M.  Geschäftsführer 
sind  die  Kaufteute  Erich  Rosenleldt  und  Fritz  Leucbt,  beide  in 
Gera.  Fritz  Leucht  leistet  seine  S'tammeinlage  nur  teilweise  in 
bar;  er  bringt  das  von  ihm  unter  der  Firma  Leucht  &  Co  be- 
tnebene  Fabrikationsgeschäft  vom  Luftpumpen  jeder  Art  mit  sämt- 
lichen Aktiven  und  Passiven  in  die  Gesellschaft  dn;  diese  SaCh- 
einlage  wird  mit  193  000  M.  bewertet.  Die  Resteinlage  kann 
erfolgen  durch  Einbringen  des  Warenlagers  nebst  fertigen  und 
halbfertigen  Fabrikaten  oder  durdb  Barzialhllung. 

Glauchau.  Fuima  Automobil-  und  Maschinenbau-Anstalt 
Glauchau  Rud.  Albert  Richter  in  Glauchau.  Die  Firma  ist  er- 
loschen. 

Gößnitz  S.-A.  Herr  Direktor  Pohl  ist  aus  der  Leitung  der 
Pohl-Werke  ausgeschieden  und  übernimmt  in  Bedin  das  Ver- 
kaufsbüro. 

Hamburg.  Handels-  und  Industrie-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Sitz  Hamburg.  Gegenstand  des  Unterneh- 
mens ist  der  Handel  und  die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Waren  aller 
Art,  insbesondere  mit  Erzeugnissen  der  Kraftfahrzeugbranche 
Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt  100  000  M  Sind  meh- 
rere Geschäftsführer  bestellt,  so  ist  jeder  von  ihnen  allein  ver- 
tretungsberechtigt. Geschäftsführer:  Hans  Glasen,  Direktor  Cari 
Roediger,  Kaufmann,  beide  zu  Hamburg.  ' 

Hamburg.  Dänecke  &  Co.  mit  beschränkter  Haftung.  Der 
Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Handel  mit  Automobilen,  deren  Zubehörteilen  und  mit 
landwirtschaftlichen  Maschinen  sowie  ferner  der  Betrieb  von  Ge- 
schäften aller  Art,  die  mit  den  vorgeinannten  zusammenhängen 
oder  sie  zu  fördern  geeignet  sind.  Das  Stammkapital  der  Oe- 
sellschaft beträgt  50  000  M.  Geschäftsführer:  Otto  Heinrich 
Christian  Max  Dänecke,  Kaufmann  zu  Hamburg. 
.  Herne.  Firma  Erste  Herner  Dampfvulkanisierungsanstalt 
Finkemeyer  &  Volpert.  Die  Oesellschaft  ist  aufgelöst  und  die 
Firma  erioschen. 

Köln.  „Dr  Heinrichs  ft:  Eichhorn,  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung",  iKöln,  Friesenplatz  19.  Gegenstand  des 
IL'ntemehmens:  Der  Vertrieb  von  Motorfahrzeugen  aller  Art  nebst 
Zubehör-  und  Ersatzteilen  vertretungsweise  und  gelegentlich  auch 
für  eigene  Rechnung.  Stammkapital  100  000  M.  Geschäftsführer: 
Dr.  Kari  Heinrichs  und  Albreoht  Eidilhorn,  Kaufleute,  Jülich. 

Königsberg  i.  Pr.  Devauer  Automobilgesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Sitz  Königsberg  i.  Pr.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  Handel  mit  Automobilen  und  Ersatzteilen  sowie 
Reparaturen  von  Automobilen  und  landwirtschaftlizhen  Maschinen 
Das  Stammkapital  beträgt -150  000  M.  Geschäftsführer  ist  der 
Betriebsingenieur  Franz  Grube  in  Königsberg  i.  Pr. 

Leipzig.  Firma  Vesta  Vertrieb  elektrischer  Starkstromfabri- 
kate und  Automobile  Hermann  Pook  in  Leipzig:  In  das  Handels- 
geschäft ist  eingetreten  der  Ingenieur  Kari  Alfred  Votteler  in 
Leipzig.  Votteler  ist  —  infolge  Verzichts  —  von  der  Vertretung 
der  Gesellschaft  ausgeschlossen.  Die  Firma  lautet  künftig:  Vesta 
Elektrizitäts-Oesellschaft  Poak  &  Votteler. 

Leipzig.  Firma  Lipsia-Automobilfabrik  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Leipzig  (Schleußig,  Jahnstraße  5),  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  Personenauto- 
mobilen  unter  der  Marke  Lipsia-Wagen.  Der  Fabrikbetrieb  er- 
streckt sich  auch  auf  die  Reparatur  von  Personen-  und  Last- 
automobilen  jeder  Art.  Das  Stammkapital  beträgt  60  000  M 
Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Techniker  Wilhelm  Karl 
Heydel  in  Leipzig. 

Limbach,  Sa.  Firma  Paul  Alfred  Sachse  in  Limbach  In- 
haber ist  der  Schlosser  Paul  Alfred  Sachse  in  Limbach.'  Ge- 
schaftszweiig:  Herstellung  von  Zubehörteilen  für  Kraftfahrzeuge 
und  Handel  damit. 

Ludwigshafen,  Rhein.  Pfälzische  Spezial-Reparaturanstalt  für 
Autobereifung  Fritz  Müller  in  Ludwigshafen  a.  Rh.  Der  Kaufmann 
Georg  Stein  in  Weinheimi  i.  B.  ist  als  Gesellschafter  eingetreten. 
Das  Geschäft  wird  seitdemi  als  offene  Handelsgesellschaft  unter 
der  seitherigen  Firma  mit  dem  Zusatz  „&  Co."  fortgeführt  Der 
Gesellschafter  Fritz  Müller  wohnt  ebenfalls  in  Weinheim  i  B  Das 
Geschaftslokal  befindet  sich  in  Ludwigshafen  a,  Rh,,  Bismarck- 
Straße  16. 

Ludwigshafen,  Rhein.  M.  Kreichgauer,  Landbaumaschinen- 
und  Motorenwerke,  Aktiengesellschaft  in  Frankenthal  Die  Ver- 
tretungsbefug'nis  des  Vorstandgmitgleids  Arnold  Spieß  ist  erlostben 
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München.  Münchmer  Kraftwagen-Verkehirsgfesellschjaft  mit  be- 
schränkter Haftunig.  Sitz  Mümchen.  Gegenstand  des  Untenehmens 
ist  der  Vertrieb  von  Kraftwagen,  Lastkraftwiagen  und  Raupen- 
schleppern sowie  die  Ausführung  von  Reparaturen.  Die  Gesell- 
schaft wird  durch  zwei  Geschäftsführer  vertreten.  Das  Stamm- 
kapital ist  um  40  000  M.  auf  60 ODO  M.  erhöht.  Die  Firma, 
wurde  geändert  in  Dinos  Lastwagen  und  Raupenschlepper-Vertrieb, 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Neubestellter  Geschäfts- 
führer: Carl  Huber,  Direktor  in  München. 

München.  Otto  Krempl  &  Cie.  Automobile,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftwagen  aller  Art 
nebst  Zubehörteilen  sowie  Uebernahme  von  Vertretungen  ähn- 
licher Unternehmungen  und  Beteiligung  an  solchen.  Stamm- 
kapital: 300  000  M.  Geschäftsführer  sind  die  Kaufleute  Otto 
Krempl  und  Hans  Kandier  in  München.  Geschäftslokal:  Leop'dd- 
straße  15. 

Münster,  Westf.  Auto-Verkehrs>-  und  Transport-GeselsChafi 
„Industria"  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  zu  Münster. 
Der  Geschäftsführer  Otto  Nebendahl  zu  Münster  ist  als  solcher 
ausgeschieden  und  an  seine  Stele  Dr.  jur.  Fritz  Gercke  zu 
Münster  zum  Gescliäftsführer  bestelt. 

Neustadt,  Schwarzwald.  Firma  ,,Kraftwagengescllschaft 
Lenzkirch  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Lenzkirch. 
Die  Firma  lautet  jetzt:  ,, Schwarzwälder  Holzvertriebs-Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem  Sitz  in  Lenzkirch.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  jetzt  der  Vertrieb  sämtlicher  Holzarten 
und  deren  Verarbeitung  sowie  die  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  alier  Art.  Das  Stammkapital  ist  um  60  000  M.  erhöht; 
es  beträgt  jetzt  90  000  M.  Als  weiitercr  Geschäftsführer  ist  Säge- 


werksbesitzer Alfred  Hättich  in  Lenzkirch  bestellt.  Jeder  Ge- 
schäftsführer ist  berechtigt,  die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 

Niesky.  Firma  „Niesky'er  Automobilhaus  Oswald  Urban 
in  Nieskv".  Inhaber  ist  der  Kaufmann  Oswald  Urbam  in  Niesky, 
O  -L. 

Nürnberg.  Victoriar Werke  A.  G.  in  Nürnberg:  Dem  Kauf- 
leuteii  Georg  Tiefet  imid  Gieiorg'  Meixmer  in  Nürnbierg  ist  Oesaimt- 
pnokura  mit  je  einem  Vorstandsmitgl'ed  erteilt. 

Stuttgart.  Bendeich  &  Schütz  Automobile  und  mechanische 
Werkstätte,  Stuttgart  (Gutenbergstr.  33/35).  Offene  Handelsgesell- 
Schaft.  Gesellschafter:  Hermann  Bendeich,  Mechanikermeister, 
Stutgart.  Ferdinand  Schütz,  Kaufmann,  zurzeit  in  Berlin.  Beide 
Gesellschafter  sind  nur  gemeinsam  vertretungsberechtigt. 

Stuttgart.  Mödinger  &  Martz  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Siitz  in  Stuttgart  (Kronprinzstraße  12  III).  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  von  technischen  Apparaten, 
speziell  Kilometerzählern.  Stammkapital  100  000  M.  Sind  mehrere 
Geschäftsführer  bestellt,  so  wird  die  Gesellschaft  durch  zwei 
Geschäftsführer  oder  durch  einen  Geschäftsführer  und  einen 
Prokuristen  vertreten.  Geschäftsführer:  C,  Wilhelm  Mödinger, 
Kaufmann,  Stuttgart,  Richard  Martz,  Uhrmacher,  Stuttgart  Der 
Gesellschafter  C.  Willhelm  Mödinger  leistet  seine  ganze  Stamm- 
einlage teilweise  dadurch,  daß  er  als  Sacheinlage  einbringt;  eine 
komplette  Kontoreimrichtung  zum  Geldwert  von  20  000  M.  Der 
Gesellschafter  Richard  Martz  leistet  seine  ganze  StammeinJage 
dadurch,  daß  er  als  Sacheinlage  fertige,  halbfertige  Waren  — 
Kilometerzähler  — ,  Rohmaterialien,  Werkzeuge,  einen  verschließ- 
baren Schrank  und  eiine  Drehbank  zum  Geldwert  von  10  000  M. 
einbringt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Preise  zur  A.  D.  A.  C. -Reichsfahrt  1922.  Die  Gcschäftsleitung 
der  A.  D.  A.  C. -Reichsfahrt  1922  empfing  ein  Schreiben  der  Zenith- 
Vergaser  G.  m.  b.  H.,  in  dem  diese  zur  Fernfahrt  als  Preise  drei 
Kunstwerke  im  Werte  von  50 — 60  000  M.  stiftete  für  die  Klassen 
5a,  b  und  c.  Diese  Preise  sollen  die  Herren-  oder  Berufsfahrer 
erhalten,  die  mit  Zenith-Vergaser  ausgerüstet,  die  Gesamtwertung 
ihrer  Klasse  erreichen.  D'ie  Aussetzung  dieser  Preise  geschah 
erst  jetzt,  da  diese  kein  Ansporn  sein  sollten,  noch  Wagen  mit 
Zenith-Vergasern  vor  dem  Rennen  auszurüsten,  sondern  ein  Preis, 
der  den  Fahrern  winkt,  die  diese  Vergaser  in  ständiger  Benutzung 
haben. 

Bosch-Zündung  beim  Motorrad-Rennen  Mailand  Neapel. 

Bei  diesem  Rennen  waren  von  41  startenden  Rädern  22  mit  Bosch- 
Zündapparaten  ausgestattet.  Die  drei  ersten  Motorräder  in  der 
Bewertung  hatten  alle  drei  Bosch-Zündung. 

Das  Semmering-Rennen,  die  größte  Veranstaltung  von 
internationaler  Bedeutung  des  Oesterreichischen  Automobil-Clubs, 
gelangte  am  24.  September  zum  Austrag.  Sieger  wurde  Hörner 
auf  Benz  mit  Continental-Cordreifen.  Er  war  der  Schnellste 
aller  Klassen  und  sicherte  sich  die  Anwartschaft  auf  den  Semme- 
ring-Preis,  der  dem  zweimaligen  Sieger  in  drei  aufeinander- 
folgenden Rennen  zufällt.  In  den  übrigen  Klassen  der  Kraft- 
wagen und  Motorräder  konnte  der  Continental-Cordreifen  eine 
große  Anzahl  weiterer  erster  Plätze  belegen.  Die  bisher  ausge- 
tragenen Semmering-Rennen  wurden  bereits  siebenmal  auf  Con- 
tinental gewonnen. 

Bosch-Erfolge  bei  belgischen  Motorrad-Rennen.  Circuit 
des  Vosges  vom  13.— 16.  August  1922.  Von  15  in  der  Gesamt- 
bewertung ausgezeichneten  Motorrädern  der  Klasse  B  waren 
neun  mit  Bosch-Zündung  ausgerüstet,  darunter  die  vier  ersten.  — 
Circuit  des  Gretes  am  30.  Juli  1922.  Alle  ausgezeichneten 
Motorräder  in  den  Klassen  0,35  1  solo  (Seniors),  0,35  1  solo 
(luniors)  und  0,35  1  solo  (Side-cars),  das  zweite,  dritte  und  vierte 
Motorrad  in  der  Klasse  1,6  1  solo  (Seniors)  und  die  ersten  Motor- 
räder in  den  Klassen  0,6  1  solo  (Juniors)  und  0,6  1  Side-car 
(Seniors)  fuhren  mit  Bosch-Zündung. 

Continental-Pneumatik  beim  Semmering-Rennen.  Die  Con- 
tinental-Caoutchuc-  und  Gutta-Percha-Compagnie  in  Hannover 
schreibt  uns,  daß  zum  siebenten  Male  bei  diesem  Rennen  der 
siegreiche  V/agen  mit  ihren  Reifen  ausgerüstet  war.  Auch  das 
schnellste  Rennen  dieses  Jahres  wurde  mit  diesem  Reifen  gefahren. 


Coppa  delle  Alpi.  Auch  das  diesjährige  italienische  Elftage- 
Autoniobil-Rennen  um  die  „Coppa  delle  Alpi"  erwies  aufs  neue, 
welches  Vertrauen  gerade  auch  Rennfahrer  den  Stuttgarter 
Bosch-Erzeugnissen  entgegenbringen.  Von  den  in  der  Gesamt- 
bewertung ausgezeichneten  14  Wagen  waren  mit  Bosch-Zündung 
ausgerüstet  der  1.,  2.,  3.,  4.,  7.,  8.,  9.  und  14.  Mit  Bosch- 
Kerzen  fuhren  8  von  den  14  Wagen.  Bosch-Licht  und  Bosch- 
Anlasser  waren  eingebaut  im  2.,  3.,  4.  und  9.  Wagen.  Das 
Bosch-Horn  war  verwendet  auf  dem  1.,  2.,  3.,  4.  8.  und 
9.  Wagen. 

Der  Benzol-Verband,  G.m.b.H.,  Bochum,  hat  die  Klein- 
verkaufspreise wie  folgt  festgesetzt: 

Tetralitbenzol  ab  27.  September  ....    130.—  M. 

gereinigtes  Lösungsbenzol  II  ab  2.  Oktober  .    120.50  „ 

ungereinigtes  Schwerbenzol  ab  2.  Oktober  .      67. —  „ 
für  1  kg  ab  Hauptverkaufsstelle. 


Neu  eingegangene  Böcher,Zeitschriften  usw. 

Gesetz  über  die  Entsendung  von  Betriebsratsmitgliedern  in 
den  Aufsichtsrat  vom  1.  Februar  1922.  Eriäutert  von  Dr. 
H  e  i  n  r.  F  r  i  e  d  1  ä  n  d  e  r ,  Rechtsanwalt.  Preis  76  M.  bro- 
schiert, 90  M.  gebunden,  1922,  Industrieveriag  Spaeth  &  Linde 
Berlin  C  2. 

Der  Kommentar  bildet  ein  vorzügliches  Hilfsmittel  für  alle 
Interessenten,  die  aus  ihm  reiche  Belehrung  schöpfen  können. 
Besonders  eiimgehend  ist  die  Wirkung  des  Gesetzes  auf  die  großen 
Konzerne  (rnteressengemeinschaft,  Trusts  usw.)  behandelt. 

Der  Lohnabzug.  Auf  Grund  der  Einkommensteuernovelle  vom 
20.  Juli  1922  und  der  abgeänderten  Durchführungsbestimmungen 
vom  21.  Juh  1922  von  Rechtsanwalt  Dr.  Fritz  Koppe. 
Preis  geh.  78  M.,  geb.  98  M  ,  Industrieverlag  Spaeth  &  Linde 
Beriin  C2. 

Abermals  ist  der  Lohnabzug  grundlegend  geändert  worden 
Das  vorliegende  Buch  gibt  auf  alle  einschlägigen  Fragen  schnelle 
und  zuveriässige  Auskunft.  In  den  Eriäuterungen  merkt  man  auf 
Schritt  und  Tritt  die  Hand  des  Praktikers,  der  seine  Dariegunger 
auf  die  Bedürfnisse  der  Praxis  abzustellen  weiß. 
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Vactadrnok  Tvrboteii. 


Die  Leistungsberechnung  des  Motorwagens 
unter  besonderer  Berücksichtigung  des  Luftwiderstandes. 


Die  Bedeutung  des  Stromlinienwagens. 

iray,  Friedrichshafen. 


Von  Obering.  P.  Jai 

Die  bisherigen  Veröffentlichungen  über  den  soge- 
nannten Stromlinienwagen  behandeln  einesteils')  in  der 
Hauptsache  nur  die  Kennzeichnung  der  für  seine  Form- 
gebung maßgebenden  Gedankengänge  neben  einer  allge- 
meinen eigentlich  schon  als  Binsenwahrheit  anzusprechen- 
den Darstellung  über  die  innere  Gleichwertigkeit  von 
Zweckerfullung  und  Schönheit,  andernteils2)  die  wichtigsten 
Ergebnisse  der  vom  Verfasser  veranlaßten  ausführlichen 
iVlodelluntersuchungen  im  3  m  großen  Zeppelin-Windkanal, 
dargestellt  vom  Gesichtspunkt  des  Aerodynamikers  aus  Die 
übrigen  Artikel  lehnen  sich  im  wesentlichen  an  diese 
beiden  Arbeiten  an  und  enthalten  so  wie  diese  nur  wenio-e 
und  unvollkommene  Hinweise  auf  die  praktische  Bedeu- 
tung der  neuen  Wagenform,  so  daß  es  nicht  verwunderlich 
erscheinen  kann,  wenn  hierüber  noch  geteilte  Ansichten 
bestehen. 

Die  vorliegende  Arbeit  führt  nun  die  Ergebnisse  der 
sorgfaltigen,  ziemlich  systematischen  Messungen  in  die 
bekannten,  bisher  gebräuchlichen  Bewegungsgleichungen 
des  Motorwagens  ein,  gibt  damit  —  vermutlich  zum  ersten 
Male  —  einen  für  die  Praxis  tatsächlich  brauchbaren, 
einigermaßen  vollkommenen  Rechnungsgang,  indem  der  bis- 
her unsicherste  aber  mit  einer  der  bedeutensten  der  Fak- 
toren im  Leistungsansatz,  die  Größe  des  Luftwiderstand-s 
tur  die-verschiedenen  Wagenformen  ünd  -größen  nunmehr 
mit  ziemlicher  Genauigkeit  berücksichtigt  werden  konnte 
"1  stellt  den  Einfluß  des  Luftwiderstandes  dieser  ver- 
sdiiedenen  Wagenformen  und  -größen  bei  veränderlicher 
Geschwindigkeit  in  Abhängigkeit  von  der  Bodenbesch  äff  en- 
?v  '  Steigungen  und  Wind  in  eingehender  Weise  dar 
Die  Wirkungen  unfreiwilliger  Fahrthindernisse,  die  be- 
kanntermaßen in  vielen  Gegenden  nur  eine  geringe  mittlere 
^ahrtgeschwlndigkeit  zulassen,  werden  dabei  gesoindert  be- 
trachtet und  in  all  den  untersuchten  Fällen  erscheinen 
die  Luftwiderstand  sparenden  Formen,  unter  welchen  nach 
dem  bisherigen  Stand  der  Forschung  der  Stromlinienwagen 

^^y^IF'i  "^rStromlinienwagen"  i.  d.  Zeitschr.  „Der  Motor- 
wagen'   Heft  XVII,  1922,  Verlag  M.  Kray«,  Berlin  W 10 
„.^  I    u  ^  •  "Vv"^*^!^^''^^3"^s-'J"*ersuchmigeji    an  Automobil- 

Heft  II,  1Q22,  Verlag  R.  Oldenbourg,  München. 


(vgl.  Abb.  1  u.  2)  eine  überragende  Stellung  einnimmt, 
bei  gleicher  Geschwindigkeit  mit  so  erheblich  verringertem 
Leistungsbedarf  und  bei  gleichem  Leistungsaufwand  mit 
so  wesentlich  erhöhter  Geschwindigkeit,  daß  die  große 
Bedeutung  der  neuen  Wagenform  für  die  Oekonomiever- 
besserung  des  Kraftwagens  unmöglich  mehr  angezweifelt 
werden  kann.  Allerdings  muß  gesagt  werden,  daß  auch 
Uber  die  Große  der  Rollwiderstände  bis  heute  noch  keine 


Abb.  1.    Der  Jaray-Strotniinienwagen. 

vollständig  sicheren  Untersuchungen  vorliegen  —  sogar 
die  lineare  Abhängigkeit  von  der  Belastung  wurde  von 
mancher  Seite  in  Abrede  gestellt  —  und  selbst  die  An- 
gaben über  die  Getriebeverluste  streuen  recht  beträchtlich 
Aber  man  kann  für  diese  beiden  den  Leistungsbedarf  des 
Motorwagens  mitbestimmenden  Faktoren  doch  immerhin 
Werte  zugrundelegen,  die  innerhalb  der  aus  der  Praxis 
zurückgewonnenen  und  durch  Versuche  ermittelten  Grenzen 
liegen^)   und  daher  wenigstens  für  Vergleichsrechnungen, 

^)  Vergl.  „Wissenschaftliche  Automobilwertung"  vonA  Riedler 
IHol'  y,^""'.^^  Oldenbourg,  und  „Automobilt.  Handbuch"  10.  Aufl 
1921,  Vedag  M.  Krayn,  Berlin. 
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—  um  solche  handelt  es  sich  fast  immer  —  bei  welchen 
gleiche  Bodenbeschaffenheit  sowie  gleiche  Wagen-  und 
Reifenbauart  vorausgesetzt  werden,  wohl  verwendbar  sind. 

Nach  dem  allgemein  gebräuchlichen  Rechnuingsansatz 
wird  der  Leistungsbedarf  des  Motorv\'agens  als  Summand 
aus  der  Leistung  zur  Ueberwindung  des  Rollwiderstandes, 
der  Hubleistung  infolge  der  Straßensteigung  und  der  für 
den  Luftwiderstand  erforderlichen  —  von  der  zur  Beschleu- 
nigung des  Wagens  sei  hier  zunächst  abgesehen  —  dar- 
gestellt, wobei  die  Verluste  in    der    gesamten  Getriebe- 


Abb. 


Der  Jaray-Stromlinienwagcn. 


anläge  und  in  den  Radlagerungcn  durch  einen  Wirkungs- 
gradfaktor berücksichtigt  werden.  Bezeichnet 

t;  diesen  Wirkungsgrad, 
II  die  Rollwiderstandzahl, 
<P  die  Luftwiderstandzahl, 
0  den  Steigungswinkel  der  Straße, 
G  das  Gesamtgewicht  des  besetzten  Wagens  in  kg, 
F  die  in  Fahrtrichtung  projizierte  Fläche  des  Wagens 
in  m^, 

(1   die  Luftdichte  in  m-"*  kg/Sek.^, 

V  die  Fahrtgeschwindigkeit  in  m/Sek.  und 

w  die  Windgeschwindigkeit  in  m/Sek., 

dann  ist  die  Leistung  A'^  in  PS  bei  der  gleichförmigen 
Geschwindigkeit  v 


oder 


Für 


2V  =  -1-  |^|x  G  »  ±  sin  0  Öt)  4-  (pFp  {v  ±  "))' 
y  =  ^  [(li  ±  sin  o)  G  -f  cpFp  (2;dbüj)']  . 


(l) 


(2) 


0,13  gesetzt,  ferner  für 


V  =  —  und  für 
3,6 
W 

w  =         wenn  V  und 
3,6 


W  die   Fahrt-  und  Wind- 


geschwindigkeit in  .km/Std.  bedeuten,  ergibt  sich  die  be- 
quemere Fassung 

N  =  ±  sin  o)  ö  +  0,01  'f  F  {  r±  wf^,    .    .  (3) 
die  noch  besser 


iv  =  i^(Z)r(,±sin.)ö  +  ,F(K±if)n, 


(4) 


geschrieben  wird. 

Für  die  Zahlen  rj,  a  und  rp  lassen  sich  nun  folgende 
Annahmen  treffen. 

Der    gesamte    mechanische   Wirkungsgrad  des 
Motorwagens  kann  für  moderne  Triebwerke  mit 
r,  =  0,75  bis  0  1»5 


angesetzt  werden,  wobei  der  hauptsächlich  benutzte  direkte 
Gang  die  Erreichung  der  höheren  Werte  von 
T)  =  0,85  bis  0,9,  im  Milte!  0,875 

zuläßt. 

Ueber  den  Roll  w  i  d  e  r  s  t  a  n  d  des  Motorwagens 
liegen,  wie  bereits  erwähnt,  verschiedene  Untersuchungen 
vor,  deren  Ergebnisse  aber  bisher  nicht  ohne  weiteres 
miteinander  in  Einklang  gebracht  werden  können,  ver- 
mutlich deshalb,  weil  die  Versuchsanordni>ng,  die  Bauart, 
Innenpressung  und  Belastung  der  Reifen  unter  sich  so  sehr 
verschieden  waren,  daß  eine  genaue  Abgrenzung  der  gegen- 
seitigen Beeinflussungen  immögiich  erscheint.  Immerhin 
kann  bei  genügend  hohem  Innendruck,  wie  er  auch  in  der 
Fahrtpraxis  heute  fast  durchwegs  zur  Verwendung  gelangt, 
für  moderne  Reifen  von  geringer  innerer  Eigenreibung' 
eine  annähernd  geradlinige  Abhängigkeit  des  Rollwider- 
standes von  der  Belastung  angenommen  werden. 

Es  sei  dabei 

IX  =  0,01  bis  0,03, 
wobei  die  niedrigen  Werte  für  beste  (Rennbahn),  die  hohen 
für  mäßig  gute  Straßen  gelten  mögen.   Für  normale  Land- 
straßen dürfte  der  Mittelwert 

IJi  =  0,02 

richtig  sein. 

Ueber  den  L  u  f  t  w  i  d  e  r  s  t  a  ii  d  des  Motorwagens 
bestanden  bisher  nur  einige  mehr  oder  weniger  zutreffende 
Vermutungen,  die  sich  in  der  Hauptsache  auf  Versuche 
stützten,  welche  zur  Ermittlung  der  Getriebe-  und  Roll- 
verluste angestellt,  den  Luftwiderstand  gewissermaßen  als 
Abfallprodukt,  als  den  Rest  ergaben.  Die  eingangs  er- 
wähnten Windkanalmessungen  haben  nimmehr  einige  recht 
brauchbare  Zahlenwerte  zur  Bestimmung  des  Luftwider- 
standes des  Motorwagens  ergeben,  wn  welchen  für  die 
Praxis  die  in  der  folgenden  Tabelle  1  angegebenen  Geltung 
haben  dürften. 


Tabelle  1. 

Bauart 

Luttwiderstandszah!  <f 

Normaler  moderner  Wagen  ohne  über- 
flüssige Wider$tandskörper  (kein  Ver- 
deck,  kein    außenliegendes  Gepäck, 
keine    Kisten   und  Kannen  auf  den 
Triltbrettern  usw.)  mit  Scheibenrädern 

offen 

0,44  bis  0,50*) 

dto.  geschlossen 

0,82  bis  0,84 

Bootsförmiger   Wagen   ohne  Kotflügel 
(oder  mit  horizontalen,  ebenen  Flügeln) 
mit  Scheibenrädern  und  kleiner  Wind- 
schutzscheibe (Rennwagen)  .... 

0,26  bis  0,27 

0,12 

Die  bisher  für  gewöhnliche  offene  Motorwagen  und 
ähnliche  Fahrzeuge  durch  Fahrtversuche  ermittelten  Luft- 
widerstandszahlen liegen  in  der  Nähe  des  Wertes  fp  =  0,5, 
sind  aber  fast  durchwegs  noch  etwas  höher^),  was  jeden- 
falls darauf  zurückzuführen  sein  dürfte,  daß  die  Wagen, 
mit  welchen  die  Fahrtversuche  vorgenommen  wurden,  aero- 
dynamisch ungünstigere  Formen  hatten  als  die  im  Wind- 
strom  untersuchten,  welche  auch  für  die  normalen  Wagen 
neuere  Ausführungen  zum  Vorbild  hatten.  Es  ist  anzu- 
nehmen, daß  insbesomders  ein  aerodynamisch  unzweck- 
mäßig angeordnetes  Verdeck  den  Luftwiderstand  wesent- 

■1)  Nach  Riedler:  „Wissenschaftliche  Automobilvvertimg" ergibt 
sich  rp  =  0,60  bis  0,64;  nach  dem  „Automobilt.  Handbuch" 
10.  Aufl.  und  dem  Taschenbuch  „Hütte",  22.  Aufl.  ist  cp  =  0.52 
und  nach    Versuchen  mit  großen  Wagen    von  E.  H.  Lockwood, 

Sheffield  ist  im  Mitte!  cp  =  0,55. 
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ich  erhöht  (Die  untersuchten  Modelle  hatten  zum  Teil 
kein  Verdeck  zum  Teil  ein  solches,  das  -  zusammen- 
geklappt -  hinsichtlich  des  Luftabflusses  günstifi-  laff- 
aufgeklappt  durfte  in  jedem  Fall  mit  mindestens  9  =  0  6 
bis  0,6d,  vielleicht  sogar  mit  0,7  zu  rechnen  sein  wobei 
in.  F  auch  die  Projektion  des  Verdecks  in  FahrtrichtunP 
einzuschließen  wäre.)  '«-muii^ 

I   u  ^^1'^  ^'^  geschlossenen  NX^agen  (Limousinen)  geringere 
Luttw.derstandsbenxerte    besitzen    als    die    offenen,  wirü 
manchem    Automobilfachmann    ebenso    verwunderlich  er- 
scheinen wie  dem  Aerodynamiker  selbst^'erständlich  Der 
gesamte  Luftwiderstand  ist  übrigens  infolge  der  ungleichen 
Querschnittsflachen  des  offenen  und  geschlossenen  Wagen 
bei  normaler  Ausfuhrung  fast  gleich.   Er  ist  bei  den  ge- 
wöhnlichen Formen  überhaupt  nur  sehr  wenig  veränderbar- 
xveder  zugespitzte   Kühler   noch   keilförmig?  Windschutz^ 
scneiben  usw.  haben  einen  nennenswerten  Einfluß  Selbst 
das  Zuspitzen  oder  Herunterziehen  des  Wagenkastenendes 
hat  ane  relativ  geringe  Bedeutung,  solange"  die  KotflSgel 
am  Wagenkasten  ein  glattes  Umströmen  des  ganzen  Kör- 
pers  unmöglich   machen.    Erst  das  Weglassen  der  Kot- 
flügel oder  ihre  Anordnung  in  Strömunisrichtung  verrin- 
nt   i.H'\'-"H"'''^'p'^'"^  vveitaus  am  wichtigsten 
ist   jedoch    das    Fortschaffen    des  Räderwider- 
Hly\     f-  5"*^^'  ".^       beachten,  daß  es  sich  wohl  in  der 
Hauptsache  darum  handelt,  den  oberen  Teil  der  Räder 
der  Mromung  zu  entziehen,  ^^•eil  dieser  etwa  den  v,^r- 

^2t:^t'/''  "^'^  Fahrtgeschwindigkeit  entsprich  , 
erhalt,  wahrend  der  untere  Teil  der  Räder  relativ  zu/ 

"en'hleJübef  h""''7"H'  ^^'^"^'^  Untersuchun- 

gen hierüber^  bei  welchen  vermutlich  glatte  Scheibenräder 
günstigere  Ergebnisse  liefern  dürften"  a  SpeicheSer 
hegen  a  lerdings  bisher  noch  nicht  vor.  Für  gewöl  n liehe 
Wagen  hat  diese  Frage  auch  eine  geringe  BedS  g,  n ur 
bei  den  Rennwagen  könnte  sich  die  Luftwiderstaidszäh 
Sl^artSenr^^^^'^"'  ""^  ^^^^^^^^^ 

ist  ii^^ihrS^^t^n...  -  t^^'^:^!^)^-^-  - 

l'=mBH,  

R^'"  ^  SP"''«'eite  in  ni,  H  die  größte  Höhe  über 
Boden  in  m  und  m  einen  von  der  Bauart  des  Wagens  ab- 
hängigen Faktor  bedeutet,  läßt  sich  F  mit  guter  Annähe- 
rung unter  Zugmndelegung  von  Annane- 

m  =  0,85  bis  0,95 
errechnen;    die    unteren  Werte    gelten  dabei   für  kleine 
Wagen  und  Rennwagen,  die  oberen  für  größerrTouren- 


Damit  wäre  nun  alles,  was  für  einen  zahlenmäßifren 
Rechnungsansatz  nötig  ist,  gegeben.  ^-«nienmaiiigen 

Den  nachstehenden  Vergleichen,  die  für  je  eine  Serie 
Wage  vjr^'zu  r^'^^S'^r^'.  untereinander  "hnl^'^^r 
KarSSerie  und  Jr  c:?  ^^  '"'^  gewöhnlichen 
ivarosserie  und  der  Stromlimenkarosserie  durchgeführt 
Nvurden,  dienten  die  folgenden  Zahlen  als  GrSlaae 
=  0,875, 
:^   =  0,02, 

l^'  ^  n  10  5''         gewöhnlichen  Wagen  und 
f5  =  0,12  für  den  Stromlinienwagen  • 

satz  für^P  I  Int'"^  empirischem  Wege  ermittelter  An- 
satz die  für  die  Untersuchung  nötige  Gleichmäßigkeit  mit 


2,8  m2   beim  Stromliniemwagens)    im,   entsnrerhpnHpr  Ah 
stufung  vom  8  PS-  bis  zum  I,  plwage7g?wäi;ft"wordt'' 
,      Die  Ergebnisse  sind  in  den  Tafeln  1  und  2  graphisch 
dargestellt.    Die  einzelnen   Kurven  geben  den  LeisCits 

diakeit  'wh'-^^'"'-'''"'^"  ^^"S-^"^  d^--  FahrtgescS- 

digkeit,  wobei  wie  eingangs  erwähnt,  die  Beschleunigungs- 


.0,75 


(6) 


worin  tur  den  Faktor 

n  =  90  bis  130 

angesetzt    werden    kann.     Im    vorliegenden    Fall  wurde 
l^h-^in^TT"''-  '^"':.,^,^?ließfich  sind  die  G^ßen 
ois  2,<J  m-  beim  gewöhnlichen  Wagen,  und  1,3  bis 


Tafel  1. 


arbeit  wahrend  der  Zeit  des  Anfahrens  und  der  geringere 
Wirkungsgrad  der  langsamen  Uebersetzungen,  weH  es  sich 
hier  nur  um  Vergleiche  handelt,  und  die  kleinen  Fahrt- 
geschwindigke.ten  für  diese  Untersuchung  nur  eine  sehr 
geringe  Rolle  spielen,  unberücksichtigt  bheben    Die  Vei 


Tafel  2. 


l^n^^%        durch  die  Grenzleistung  des  Motors  gege- 
benen Endpunkte  dieser  Kurven  ergibt  die  Abhänoigkeit 
der  für  Motorwagen  der  betreffenden  Bauart  miter  de 
angenotnmerien  Verhältnissen  überhaupt  erreichbaren  Ge 
schwindigkeit  von  der  Höchstleistung  des  Wagens  Sie 

.  ■')  Der  etwas  kleimere  Querschnitt  des  Stromiinienwaoens  rührt 
einerseits  von  den  stark  abgerundeten  Kanten  uind  andere  ii  ^ 

vS°än'7nnenfa^m  f  "^'^  ^'^^'^^  ausnltzC t'durch 

viel  dl  limenraiim  gewonnen  wird,  so  daß  der  nur  äie  FCönfp 
einschließende  Aufbau  schmäler  gehalten  werdeii  kaiin  ' 
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läßt  sich  näherungsweise 
drücken,  die  für 


den  gewöhnlichen 


durch  eine  Faustformel 
Wagen 


aus-  Es  ergeben  sich  die  Ersparnisse  A      angenähert  für 

(Jen  8  PS-Wagen  mit 


Nn 


65  (-IV'^ 


und  für  den  Stromlinienwagen 


Ns 


19  ( 


(7) 


(8) 


geschrieben  werden  kann. 

Daraus  geht  hervor,  daß  unter  den  angenommenen 
durchaus  normalen  Verhältnissen  zur  Erreichung  einer 
bestimmten  Höchstgeschwindigkeit  mit  dem  Strom- 
1  i  n  i  e  n  w  a  g  e  n  weniger  als  ein  Drittel  der 
Leistung  erforderlich  ist,  die  für  den  —  natürlich  auch 
größeren  —  Wagen  mit  der  gewöhnlichen  Karosserie  ge- 
braucht wird.  Beispielsweise  läuft  ein  gewöhnlicher  ge- 
schlossener (oder  auch  offener)  Tourenwagen  von  56  PS 
Maximalleistung  auf  guter,  ebener  Landstraße  etwa 
96  km  Std.,  welche  Geschwindigkeif  der  Stromlinienwagen 
mit  16  PS  Maximalleistung  auch  erreicht,  unter  Voraus- 
setzung entsprechender  Bemessung  des  Getriebes  und  des 
Unterbaus.  Dabei  mögen  in  beiden  Wagen  je  vier  Plätze 
besetzt  sein;  dann  ist  die  reine  Transportökonomie  des 
großen  gewöhnlichen  Wagens  3'  mal  schlechter  als  die  des 
kleinen  Stromlinienwagens.  Daß  diese  Zahl,  unter  Berück- 
sichtigung der  Abschreibungen,  der  Erhaltungskosten  usw., 
die  aber  auch  beim  kleinen  Wagen  wesentlich  geringer 
sind  als  beim  großen,  sich  etwas  ermäßigt,  ist  selbst- 
verständlich, doch  ist  die  dadurch  bedingte  mehr  äußerliche 
Verschiebung  nicht  von  solcher  Bedeutung,  daß  die  Größen- 
ordnung der  mit  dem  Stromlinienwagen  erzielten  Verbesse- 
rung beeinflußt  werden  könnte. 
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Tafel  3.    Die   Leistungsersparnisse  mit  dem  Stromlinieuwagen. 

Immerhin  gibt  der  Vergleich  verschieden  großer 
Wagen  gleicher  Höchstgeschwindigkeit  unter  der  Bedin- 
gung der  Maximalleistung,  die  auf  horizontaler  Straße 
selten  benutzt  wird,  für  den  Stromlinienwagen  tatsächlich 
das  günstigste  Bild,  das  sich  nur  etwa  bei  Tourenwagen- 
rennen  oder  dergleichen  in  der  Praxis  zeigen  kann.  Die 
wichtigere  Frage  ist:  Was  bringt  die  Stromlinienkarosserie 
gegenüber  der  normalen  Form  auf  dem  gleichen 
Chassis  ?  ■ 

Die  Beantwortung  dieser  Frage  gibt  die  Tafel  3. 
Die  Kurven  der  Leistungsersparnisse  über  der  Fahrt- 
geschwindigkeit (untere  Kurvenschar)  sind  gewöhnliche 
kubische  Parabeln,  da  diese  Ersparnisse,  ganz  unbeein- 
flußt von  den  Straßenverhältnissen,  nur  von  der  dritten 
Potenz  der  Fahrtgeschwindigkeit  abhängig  sind.  Doch  ist 
der  Parahieter  für  die  verschiedenen  Wagengrößen  nicht 
\-öilig  konstant. 


VI  00/ 

für  den  16  PS-Wagen  mit 
für  den  32  PS-Wagen  mit 


^  Vloo' 


luu' 


und  für  den  64  PS-Wagen  mit 

VlOO/ 


(10 


(11) 


(12) 


AA- 

ebenso  wie  die 


E 


(14) 


oder  für  den  ganzen  untersuchten  Bereich  durch  die  Fonnel 

die  ebenso  wie  die  Gin.  (9)  bis  (12)  natürlich  nur  für 
die  angenommenen,  etwa  normalen  Werte  von  F  und  cp 
gelten.  Eine  klarere  Kennzeichnung  der  Ersparnisse  A  TV 
erhält  man,  wenn  man  sie  ins  Verhältnis  setzt  zu  dem  für 
die  Erreichung  der  gleichen  Geschwindigkeit  nötigen 
Leistungsbedarf  Ni^  des  gewöhnlichen  Wagens.  Danach 
sind  die  relativen  Ersparnisse 

AA' 

die  auf  der  gleichen  Tafel  3-  (oben)  dargestellt  sind,  als 
eigentliche  Bewertungszahlen  des  Güteunterschieds  zwi- 
schen dem  gewöhnlichen  Wagen  und  dem  Stromlinien- 
wagen anzusehen.  Sie  sind  in  liohem  Maße  abhängig  von 
der  Wagengröße  und  außerdem  natürlich  von  der  Fahrt- 
geschwindigkeit. Die  größten  relativen  Ersparnisse  erzielt 
der  kleine  Stromlinienwagen  bei  mittleren  und  hohen,  die 
kleinsten  der  große  bei  niedrigen  Geschwindigkeiten.  Dabei 
ist  zu  beachten,  daß  die  relativen  Ersparnisse  der  größeren 
Wagen  bei  niedrigen  GeschwiiHdigkeiten  weniger  Bedeutung 
haben,  weil  die  mittlere  Fahrtgeschwindigkeit  der  stär- 
keren Wa^en  höher  ist  als  die  der  schwächeren. 

Die  nachstehende  Tabelle  2  greift  einige  Punkte  aus 
den  Ergebnissen  heraus,  wobei  E  in  "/o  ausgedrückt  ist. 

Tabelle  2. 


Fahrtgeschwindigkeit 

km/St. 

40 

60 

60 

100 

8 

31  7o 

45% 

53  %6) 

Größte  Motor- 

16 

250/0 

39% 

47  %e) 

leistung  in  PS 

32 

20% 

32%, 

41  % 

48%') 

64 

14% 

25  7o 

34% 

41  "/o 

Daß  übrigens  die  relativen  Ersparnisse  in  der  Praxis 
bei  koupiertem  Terrain  und  demnach  wechselnden  Fahrt- 
geschwindigkeiten noch  höher  sind,  als  sie  sich  aus 
der  mittleren  Fahrtgeschwindigkeit  ergeben,  sei  hier  nur 
prinzipiell  erwähnt;  für  die  tatsächlichen  Ersparnisse  ist 
der  Unterschied  im  Gesamtleistungsverbrauch  maßgebend, 
nicht  aber  die  mittlere  Fahrtgeschwindigkeit.  Aus  den 
Gin.  (9)  bis  (13)  geht  hervor,  daß  bei  der  Summierung 
der  zu  variablem  gehörigen  A die  Werte  für 
hohes  V'ausschlag gebend  sein  müssen,  während 
die  für  niedriges  V  relativ  unbedeutend  sind.  Nur  wenn 
A7V  linear  abhängig  von  V  wäre,  würden  sich  die  relativen 
Ersparnisse  aus  der  mittleren  Fahrtgeschwindigkeit  errech- 
nen lassen.  Die  Zahlenbeispiele  im  Anhang  machen  diese 
Tatsache   leicht  verständlich. 

(  Die  bisher  untersuchten  Fälle  beziehen  sich  auf  hori- 
zontale Straße  und  Windstille.  Es  ist  deshalb  erforderlich. 


6)  Der  Wagen  gewöhmlicher  Form  erreicht  diese  Geschiwindig- 
keit  unter  den  angenommenen  Verhältnissen  nicht. 
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^U^/u,Ät)^nn?^e^S^L^f^^^-  ^Seg^n^^-K^'U^'"^-^^^'-^^--  ^uf  die  auf 
Diese  s,na  durch  Einsetzen  entsprechenZ^  WeTe -in  di^     k^rosirS''hpH- "^^^^^^^  ^"'•^h  die  Stromlinien: 

Ql.  (4)  leicht  zu  bestimmen.  "         "^'^     n^ItH^hW  ^^^1'  absoluten    Leistungsersparnisse  hat 

natürlich  die  Steigung-  _  ebenso  wie  die  Beschaffenheit  -~ 


(10  facf)) 


20   ^10   öo   so  -too  20  40  bo    «o  im        hr,  A/>    r  ^ 

•41/    0«7     ÖO    too   20    ^O    60    ao    100  a?    40    60  go 

Tafel  4.  Steigungseinfliiß. 

StcigSnIs'l' „nüsie  be?tet?L5"enS' sfr"«!"  '^'^^""^  ^^'l!"'«  Ersparnisse 
beschaftenlieit  ergeben  sich  analoge  Werte  verändern    s.ch   mit   der  Steigung  slarl<.    Während  Si! 

ItÄ-  Ve.M,tLse        „be„"rd  J^a"eist'  w^ir^  Ä"-!  telgS 

(-),,-4^3^^^./S,d^^^.^.^^^^ 


Tafel   5.  Wiindeinfliiß. 

für  einen  16  PS-  und  einen  40  PS-Wa^en  sowohl  r«;+ 
wohnlicher    Karosserie   als    auch    mif  H^r 
karosserie.    Zu  den   Kurven  sind         r  ^tromlmren- 
keiten  beider  Wagent^^^X^ihrTlDiJlSen^.:^^^^^^^ 

^S^Wag^nrurd-Ä^g^^L^^ 


Neigung  die  mit  dem  16  PS-Wagen  gewöhnlicher  Form 
bei  größter  Motorleistung  erreichbaren  HöchstgSwiS  g 
ke.ten,  wahrend  der  16  PS-Stro-mlinienwagen  auf  einer  mit 
4  0/0  geneigten  Straße  mit  leerlaufendem  Motor  auch  gerSe 
e  ne  Geschwindigkeit  von  93  km/Std.  erlangt.  Die  gWe 
öebereinstimmung  der  Zahlen  ist  Zufall,  aber  auch^  beim 
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Normalgi 
h/agan  ( 

Nrt) 

'          +  — — 

^^^^^^^^^ 

y 

\ 

o.S 

\, 

\ 

\ 

\ 

iOO 

0  oC 

10' 

> 

Jaray 
(NrA) 

\iO' 

\ 

\ 

hfagm 
f/VrSj 

\*0' 

Tafel  ().    Luftwiderstand   bei  Seitenwind. 

40  PS-Wagen,  wie  die  Tafel  4  erkennen  läßt,  und  bei  jeder 
anderen  Größe  liegen  die  Verhältnisse  ähnlich. 

'  Die  Tafel  5  nun  stellt  die  Ergebnisse  hinsichtlich  der 
Windeinflüsse  dar,  wobei  als  Rechnungsgrundlagen 
wieder  die  gleichen  dienten  wie  oben,  neben  den  Wind- 
stärken : 

TT  ==  —  20,  —  U\  0,  f  10,  +  20  km/st. 


2,6 

2^ 

/ 

'ormalQi 
Wagen. 

2.0 

N 

^  o/ 

1.6 

■ 

.^^/ 

/  4^ 

12 

2 

^20° 

L  K 

2  k 

^    .  c 

6  ~^ 

0 

fördert  die  Ersparnisse  und  zwar  die  absoluten  mehr  als 
die  relativen.  Die  Unterschiede  im  Geschwindigkeitszu- 
wachs durch  die  Stromlinienform  sind  beträchtlich;  wäh- 
rend er  beispielsweise  für  den  16  PS-Wagen  bei  20  km/Std.- 
Rückenwind  31  o/o  und  bei  Windstille  39  "/o  ausmacht,  steigt 
er  bei  20  ktn/Std.  Gegenwind  auf  49  o/o.  Die  Grenzgeschwin- 
digkeit des  16  PS-Stromlinienwagens  ist  bei  20  km/Std. 
Gegenwind  —  mit  88  km/Std.  —  noch  höher  als  die  des 
16  PS-Wagens  gewöhnlicher  Form  bei  20  km/Std.  Rücken- 
wind, der  dabei  nur  auf  82  km/Std.  kommt.  Auch  hier 
liegen  bei  anderen  Wagengrößen  die  Verhältnisse  ganz 
ähnlich. 

Besonders  interessant  gestalten  sie  sich  bei  Seiten- 
wind. Die  oben  mehrfach  erwähnten  Untersuchungen 
haben  ergeben,  daß  die  gegen  die  Fahrtrichtung  stehende 
Windwiderstandskomponente  beim  gewöhnlichen  Wagen  bis 
über  300  Einfallwinkel  der  resultierenden  Windrichtung 
etwa  konstant  bleibt,  während  sie  beim  Stromlinienwagen 
schon  bei  20"  Einfallwinkel  der  resultierenden  Windrichtung 
abnimmt,  um  etwa  bei  45"  fast  ganz  zu  verschwinden. 
Der  Vollständigkeit  halber  seien  in  Tafel  6  diese  eigen- 
artigen aber  leicht  verständlichen  Ergebnisse  der  erwähnten 
Arbeit-)  entnommen. 

Bezeichnet : 

T   den   Einfallwinkel  der  Windrichtung  zur  Fahrt- 
richtung, 

a  den  Einfallwinkel  der  Resultierenden  aus  Wmd- 

und  Fahrtgeschwindigkeit  zur  Fahrtrichtung, 
r  die    Größe    der    resultierenden  Geschwindigkeit 

in  m/Sek. 
ist  allgemein 

r'  =  t)»  +      —  2      COS  7  (15) 


dann 
oder 


und 


sin  a  =  —  sin 
r 


(17) 


Unter  Zugrundelegung  der  in  Tafel  6  dargestellten 
Werte  ist  für  einen  16  PS-Wagen  in  normaler  Austuh- 
iiing  una  mit  der  Stromlinienkarosserie  der  Ausdruck 


(18) 


in  Abhängigkeit  von    y  bei  den  Winkeln: 

=  00  300,  60",  90°,  120°,  150»  und  180» 
errechnet  worden;  die  Ergebnisse  zeigt  die  Tafel  7.  Trotz 
dieser  ganz  bedeutenden  Unterschiede  im  Luftwiderstand 
der  beiden  schräg  angeblasenen  Körper  liegen  aber  bei 


St 

'•om/im\ 
Wögen, 

q8 

N 

\ 

z 

60 

— ^ 

oi  1. 

0  

Tafel  7. 


Auch  die  zu  den  Kurven  eingeschriebenen  Zahlen 
haben  die  gleiche  Bedeutung  wie  bei  Tafel  4.  Die  durch 
die  Stromlinienkarosserie  hervorgerufenen  absoluten  Lei- 
stungsersparnisse werden  durch  verschieden  starken  Wind 
bei  gleicher  Fahrtgeschwindigkeit  selbstredend  erheblich 
beeinflußt.     Rückenwind    (-)   mindert,   Gegenwind  (+) 


normalen  Windstärken  die  Ersparnisse  jioch  innerhalb  der 
fi^r  MU-  und  Gegenwind  ermittelten  Werte;  dies  hat  seinen 
Grund  darin,  daß  für  mäßige  Windstärken  die  Größe  -y 
bei  jenen  Fahrtgeschwindigkeiten,  die  die  großen  Erspar- 
nissi  bei  Windstille   aufweisen, ^kleia  ist.    Die  höheren 
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Tafel  8. 


Werte  von  bz^v.   a  sind  deshalb  ai.ch  nicht  näher 

■   d^tun^haSe^;'^"'  ^'"^  ^-'"^^  P^^tische  Be- 

Der  Einfluß  der  Straßenbeschaffenheit  wurde  aeleaenf 
ch  der  Darstellung  des  Steigungseinflusses  erwähnt  dt 
die   Wirkung  einer  schlechter'en   Straßr  eine.  Erhöhnno- 
und  die  einer  besseren  einer  Verklein  mno  ?/.  'ir;^"'!""^^ 

weseSiche  Rone    ^plE'*'*  '^'^'^'"^  "^'"rii?h  eine 

QueÄmS 

Unter  Zugrundelegung  der  folgenden  Werte- 
■'i   =  0,925, 
1^  -0,01, 

~~  n?o  fewöhnhchen  Rennwagen, 

-fs  -  0,12  für  den  Stromlinienrennvvagen 

/    -  0,85  bzw.  1,09  bis  1,16  bzw.  1  45 

kTehieren  w'p^^  f ""^        PS-Wagen,  wobei  die 


hier   nSlierungsweise   durch   eine  OleidhtonK  ausdrücken 

Nm^  10  fJiy-^ 
Vioo/  ' 

und  für  den  Stromlinienrennvvagen 

NsR=  6  (JLf^ 


(19) 


klOÖ/     ' (20) 
woraus  hervorgeht,  daß  der  Stromlinienrennwagen  'nur  efwa 
60  0/0  der  Leistung  eines  normalen  -  entsprefhenS  größe! 
11         .^^""wagens  bedarf,  wenn  er  die  aieichf  Oe 
schwmdigkeit  wie  dieser  erreichen  soll 

Zum    Schluß    soll    noch  an  einem   Beispiel  £re7Pio-f 
werden    welchen  Einfluß  die  durch  die  gewöhnlifh  bf 
schrankte  Anzahl  der  öebersetzungsstufen^  bedSe  L ei" 
s  ungsschwankung  bei  den  verschifdenen  FahSchwfn 

ge^taT  tie^'^a^fT  lö'"\^"J°"f '^^"^^^  UnSÄ-" 
f^hi,.R  1,  ^4  o  ^'  Sribt  hierüber  eingehenden  Auf- 
sein dür?te"'autHi''  F-''V'r  ausg^eführfen  nötig 
sein  aurtte,  auf  die  Einzelheiten  textlich  einzuo-ehen 
ist  daraus  ersichtlich,  daß  nur  in  den  Fällen  in  welchen 
der  Motor  n  der  Nähe  derjenigen  Tourenzahlen  Zhe^? 
die  einen  Uebersetzungswechsel  nötig  machen  eine  kSne 
Verschiebung  der  Leistungsdifferenzln  eS^was  Se 

dSn  rdXen  Vr'f  ^ie  StromlinienSosISe 

hlf    1^  relativen  Ersparnisse  in  diesen  Momenten  zur  Fol^e 
hat.    m  übrigen  gelten  auch  für  den  Betrieb  unter  d^uPrn 

T  K  ~  ^"  setzen,  wobei  für  die  Fälle  Hp= 

üebersetzungswechsels  ein  Ausgleich  der  größeren  rela! 

Ihc  f^P'^T^  ^'"^  meist  etwas  ungünst  geren  Be- 
n^n?^r:rr&^^^  Tou^renza^  an|e^ 

Z  u  s  a  m  m  e  n  f  a  s  s  u  n  g. 
Ausgehend  von  dem  allgemein  gebräuchlichen  An^ftiy 
für  den   Leistungsbedarf  del  MotorWens  v^^rd  hS 
zuerst  eine  handliche  Faustformel  abgeleitet,  die  den  in 
der  Praxis  benutzten  Einheiten  Rechnung  träg?  Darnach 


PS 
90 

l 

SO 

S/ron 
Renn 

uinien- 
i  vagen 

70 

(Rem 

'i  bahn ) 

/ 

60 

50 

— ^ 

/ 

/    /  ■' 

\ 

kO 

/ 

/ 

/ 

/  , 

30 

^  / 
/   /  / 
'  /t/ 

^ — 

20 

/ 

^ 
iO 

/ 

80 

'  (-'IC 

7  IVl 

)  Am/St 

Tafel  9. 
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werden  die  zu  einer  zahlenmäßigen  Behandlung  der 
Gleichung  nötigen  Beiwerte  zusammengestellt,  worunter  die 
für  den  Luftwiderstandsfaktor  den  neuen  vom  Verfasser 
veranlaßten  Windkanalmessungen  entnommen  sind.  Unter 
Zugrundelegung  praktisch  vorkommender  Mittelwerte  wer- 
den nun  Vergleichsrechnungen  durchgeführt,  die  alle  wich- 
tigen Fälle  behandeln,  wobei  der  gewöhnlichen  modernen 
Wagenform    die    vom  Verfasser  entwickelte  Stromlinien« 


Rechnung.  (Vgl.  a.  Tafel  1.  2  u.  3.) 


V 

h 

A 

B 

80 

0,3 

82,7  PS 

9,81  PSh 

19,7  PS 

5,91  PSh 

HO 

0,3 

18.0  PS 

5,4  PSh 

12,5  PS 

3,75  PSh 

•20 

0,4 

3,54  PS 

1,42  PSh 

8.33  PS 

1,3?  P<=.h 

Zus.  16,63  PSh 


10,99  PSh 


Ergebnis.  Die  absolute  Leistungsersparnis  ist  16,63 
10,99  =  5,64  PS  h  und  die  relative  Leistungsersparnisj 
5,64: 16,63  =  0,34  d.  i.  34  o/o. 

Würden  die  Wagen  die  ganze  Strecke  mit  einer  gleich- 
förmigen Geschwindigkeit  von  50  km/Std.  fahren,  dann 
wäre  mit 


V 

h  1 

A 

B 

50 

1,0  i 

12,9  PS  h 

9,75  PS  h 

Tafel  10. 

wagenform  immer  gegenübergestellt  erscheint.  Eine  ein- 
fache Bewertungszahl  läßt  erkennen,  daß  diese  neue  Form 
den  bisherigen  weit  überlegen  ist,  und  zwar  in  umso 
größerem  Maße,  je  kleiner  der  Wagen,  je  großer  die  Eigen- 
geschwindigkeit, je  besser  die  Straße,  je  geringer  die  Stei- 
gung und  je  stärker  der  Wind  —  auch  Seitenwind  —  ist. 
Dabei  muß  hinsichtlich  des  Geschwindigkeitseinflusses  be- 
achtet werden,  daß  nicht  die  Durchschnittsge- 
schwindigkeit während  einer  längeren  Zeit  für  die 
durch  die  günstige  Wagenform  erzielte  Verbesserung,  son- 
dern nur  die  in  dieser  Zeit  verbrauchte  gesamte  Leistung 
maßgebend  sein  kann,  weshalb  eine  wesentliche  Ueber- 
legenheit  schon  bei  kleinen  Durchschnittsgeschwindig- 
keiten in  Erscheinung  tritt.  Sowohl  für  die  unter  den  an- 
genommenen normalen  Verhältnissen  gültige  Abhängigkeit 
der  Höchstleistung  jedes  Wagens  von  der  erreichbaren 
Grenzgeschwindigkeit  als  auch  für  die  durch  die  Strom- 
linienkarosserie dabei  bedingte  Leistungsersparnis  werden 
Näherungsformeln  angegeben,  die  ein  klares  Bild  über 
die  Bedeutung  des  Stromlinienwagens  vermitteln.  Betrach- 
tungen über  die  Verhältnisse  auf  der  Rennbahn  und  über 
den  Einfluß  der  Uebersetzungsstufen  vervollständigen  die 
Abhandlung.  Der  Anhang  enthält  etliche  Zahlenbeispiele 
und  einen  Aufruf  an  die  zuständige  Stelle  für  die  Leistungs- 
erhöhung des  Motorwagens,  an  dessen  Erbauer. 

Anhang. 

Zahlenbeispiele, 
1  Gegeben.  Wagen:  40  PS  Maximalleistung,  A  nor- 
male Karosserie,  B  StromUnienkarosserie;  Strecke  50  km 
ebene  Landstraße,  Windstille;  Fahrtaeschwindigkeiten : 
18  Min.  80  kmi/Std.,  18  Min.  60  km/Std.,  24  Min.  20 km/Std.; 
Durchschnittsgeschwindigkeit  50  km/Std. 

Gesucht.    Leistungsverbrauch    in  PS  h,  Unterschied 
zwischen  dem  für  A  und  B  und  relative  Leistungsersparnis. 


die  absolute  Leistungsersparnis  3,16  PS  h 
und  die  relative  24,5^/0. 

Anmerkung.  Schon  aus  diesem  ersten  Beispiel  geht 
hervor,  wie  verfehlt  die  sehr  verbreitete  Meinung  ist, 
die  darin  gipfelt:  „Die  Luftwiderstandsverminderung  hat 
beim  Motorwagen  ja  gar  keinen  Zweck,  wenn  man  auch 
hie  und  da  mit  höheren  Geschwindigkeitea  fährt,  ist  doch 
die  Durchschnittsgeschwindigkeit  viel  zu  gering,  um  nen- 
nenswerte Ersparnisse  möglich  zu  machen!"  Darin  liegen 
eben  zwei  Denkfehler:  erstens  sind  die  Ersparnisse  bei 
guten  aerodynamischen  Formen  schon  bei 
kleinen  F  a  h  r  t  g  e  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  e  n  sehr  hoch 
und  zweitens  kommt  es  auf  die  Durchschnittsgeschwindig- 
keit gar  nicht  an,  sondern  auf  den  gesamten  Leistungs- 
verbrauch. 

2.  Gegeben.  Wagen.  16  PS  Maximalleistung, /l  nor- 
male, ß  Stromlinienkarosserie;  Strecke:  80  km  ebene  Land- 
straße, Windstille;  Fahrtgeschwindigkeiten:  je  20  Mm. 
70,  60,  50,  40  und  20  km/Std.  und  gesamt  20  Min.  Auf- 
enthalt; Durchschnittsgeschwindigkeit  40  km/Std.  Gesam- 
ter Mehrverbrauch  für  Beschleunigungsarbeit  0,5  PS  h. 

Gesucht.  Leistungsverbrauch  in  PS  h,  Betriebsstoff- 
Verbrauch  bei  400  g/PS  h,  Unterschied  zwischen  A  und  /?, 
relative  Betriebsstoff ersparnis. 

Rechnung.   (Vgl.  a.  Tafel  1  u.  2.)  


70 

1/3 

15.9  PS 

5,8  PSh 

8,8  PS 

60 

1/3 

11,4  PS 

3,8  PSh 

6,83  PS 

50 

1/3 

7,8  PS 

2,6  PS  h 

5,2  PS 

40 

1/3 

5,17  PS 

1,72  PSh 

3,82  PS 

20 

1/3 

1,86  PS 

0,62  PS  h 

1,69  PS 

0 

1/3 

0 

0 

0 

Beschleunigungsarbeit : 

0,5  PSh 

2,93  PS  h 
2,28  PS  h 
1,78  PSh 
1,27  PS  h 
0,56  PS  h 
0 

0,6  PSh 


Zus.  14,54  FS  h  Zus.  9,27  Hb  n 

Ergebnis    Es  ist  der  Betriebsstoffverbrauch  von  /l 
14  54.0  4  -  5,82  kg,    von    B  =  9,27.0.4  =  3,71  kg,  die 
absolute  Betriebsstoffersparnis  auf  der  Strecke  von  80  km 
2,11  kg,  und  die  relative  Betriebsstoff  ersparnis  2,11 : 
L  0,363,  d.  i.  36  o/o.  , 

A  n  m  e  r  k  u  n  g.  Trotz  der  kleinen  Mittelgesch>yindigkeit 
von  nur  40  km/Std.  beträgt  demnach  selbst  bei  Berück- 
sichtigung der  für  die  Geschwindigkeitserhohungen  erfor- 
derlichen Beschleunigungsarbeiten  die  Ersparnis  uDer 
36  0/0  des  für  den  normialen  Wagen  erforderlichen  Aut- 
wands. 
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3.  Geg-eben.  Wagen.  40  PS  Maximalleistung,  A  nor- 
male, B  Stromlinienkarosserie;  Strecke:  500  km  Land- 
straße mit  2  und  4  "o  Steigungen  und  Gefälle; 
windstill;  Fahrtgeschwindigkeiten: 

j         1?  ^!"-  §9  km/Std.,  horizontal. 


annähernd 


Std.  36  Min.  75 
40  Min.  75 
20  Min.  60 
15  Min.  60 
1  Std.      —  60 
1  Std.  15  Min.  40 

1  Std.      -  30 

2  Std.      —  25 

15  Min.  20 


horizontal, 
2  o/o  aufwärts, 
4  c'o  aufwärts, 
4  Oü  abwärts  ohne  Motor, 
2  o/o  abwärts   mit  Motor, 
horizontal, 
horizontal, 
horizontal, 
für  Kunden 
gungen. 


u.  Beschleimi- 


24  Min.  Auknthalt, 
daher  Durchschnittsgeschwindigkeit  50  km  Std  ;    für  die 
Heschleunigungsarbeit  gesamter  Mehrverbrauch  5  PS  h 

Gesucht    Leistungsverbrauch  in  PS  h,  Betriebsstoff- 
verbrauch bei  3d0  g/PS  h,  Unterschied  zwischen  A  und  B 
relative  Betriebsstoffersparnis. 

 Reclyiung.    (Vgl.  a.  Tafel  4.) 


B 


80  horiz. 
75  „ 
75  +  2% 
60-f  47o 
«0-4% 
«0-2% 
40  hori/. 
30  horiz. 
25  horii. 
20  4-  Beschl. 
0 


1,25 
1,60 
0,66 
0,33 
0,25 
1,00 
1,25 
1,00 
2,00 
0,25 
0,4 


P3 
PS 
PS 
PS 


82.7 
27,8 
40,0 
37,3 
0 

8,32  PS 
8,03  PS 
5,89  PS 
4,80  PS 
8,54  PS 
0 


24,6  PS  h 

28.5  PS  h 
13,3  PSh 

10.6  PS  h 
0 

2  8  PSh 

9.1  PS  h 

5.2  PS  h 
8.8  PS  h 
2,1  PS  h 
0 


Zus.  161.5  PSh  Zus.  105,0  PSh 

Ergebnis.   Es  ist  der  Betriebsstoff  verbrauch  von  A 
161,3.0,35  -  56,53  kg,    von  B  105 :  0,35  -=  36  75  kg  die 
?n  ä".^^  ^^^"^bsstö^fersparnis  auf  der  Strecke  von  500  km 
19,78  kg  und  die  relative  Betriebsstoffersparnis  lQ,78-56  53 
0,35,  d.  i.  35  o/o.  ' 

Anmerkung.  Man  erkennt  auch  aus  diesem  Beispiel, 
bei  welchem  insgesamt  eine  Höhendifferenz  von  1800  m 
(aufwärts  und  abwärts)  überwunden  und  von  der  Gesamt- 
fahrzeit von  10  Stunden  etwa  6V2  Stunden  mit  mittlerer  und 
kleinerer  Geschwindigkeit  gefahren  wird,  welche  Bedeutung 
der  weitgehenden  Luftwiderstandsverringeruncr  selbst 
unter  schwierigen  Fahrtbedingungen  zukommt. 

4.  Gegeben.  Wagen:  rd.  16  PS  Maximalleistung,  A 
normale,  B  Stromlinienkarosserie;    Strecke:   60  km  ebene 


20  km/SH  '    p'  I.   """^  "'"^^^  Rückenwind 

20  km/Std      Ruckweg    Gegenwind    20  km/Std.  Fahrtffe- 

90  ^^'"/fe'''',^'";  "'"^^^  18  ^i'"-  75,  65,  40  tfnd 
S  V   (c.3"'  ^""/^"^'^ß      21  Min.  60  und  40  km/Std  ,  24  Min 

dlte/i  tt  ZV^^J.''-  "^"yS^^-'  D^rchschnittsgeschwin: 
digkeit  hin  50  km/Std.,  zurück  rd.  43  km/Std. 

Gesucht.  Leistungsverbrauch  in  PS  h,  Differenz 
zwischen  A  und  B  und  relative  Leistungsersparnis 

 Rechnung.    (Vgl.  a.  Tafel  5.) 


V 

h 

A 

1 

i 

B 

75 

0,3 

13,1  PS 

3,93  PSh 

8,2  PS 

2,46  PS  h 

65 

20  km/5t. 

0,3 

9,4  PS 

2,82  PSh 

6,4  PS 

1,92  PS  h 

40 

Rückenwind 

0,3 

3,7  PS 

1,11  PSh 

3,4  PS 

1,02  PS  h 

20 

0,3 

1,6  PS 

0,48  PS  h 

1,6  PS 

0,48  PS  h 

«0 

0,35 

16,8  PS 

5,71  PS  h 

8,4  PS 

2,94  PS  h 

40 

20  km/St. 

0,35 

7,5  PS 

2,63  PS  h 

4,6  PS 

1,61  PSh 

55 

Gegenwind 

0,4 

13,5  PS 

5,40  PSh 

7,1  PS 

2,84  PS  h 

10 

j 

0,3 

1,0  PS 

0,30  PS  h 

0.9  PS 

0,27  PS  h 

Zus.  22,33  PS  h 

Zus. 

13,54  PS  h 

SR4P<5"h  .„.ri  'A-        St  d,e   absolute  Leistungsersparnis 
n-in?  ^  ""d  die  relative  Leistungsersparnis  8,84  - 2-?  38 
=  U,jy6,  d.  1.  also  fast  40  "/o.  '  -> 

r.io/"?^'"''""?- .^f  '^"'■^^^  Interesse  sein,  daß  die 
relative  Ersparnis  bei  der  Hinfahrt  mit  Rückenwi,nd  29,5  « 
dagegen  be,  der  Rückfahrt  mit  Gegenwind  45,5  0,,,  beträgt' 
u'ahrend  bei  g  e  1  c  h  f  ö  r  m  i  ge  r  Flhrtgeschwindigke  von 
50  bzw.  43  km/Std.  die  relative  Ersparnis  nur  32,5  «0  bzw 
29  0^  (vgl.  a.  Tafel  3)  ausmachen  würde,  also  bei  der  nin- 
jährt  mit  größerer  Durchschnittsgeschwindigkeit  mehr  als 
be.  der  Ruckfahrt,  die  wegen  des  Gegen wind?s  ei J  kleinere 
'l*  ^"^  deutlichsten  zu  ersehen,  daß  die 

2>r  5^.rSS^r^''^T^T'^'^^^''"^'^'^^'^  die  Bemessung 
der  durch  Luftwiderstandsverminderung  am  Motorwagen  zu 
erzielenden  Ersparnisse  vollständig  vvertlos  ist,  weil  d'e 
.mmer  auftretenden  Fahrthindernisse  zu  zeitweilig  höheren 
Leistungen  zwingen,  wenn  eine  bestimmte  Mittelgeschwin- 
dig-keit  eingehalten  werden  soll. 

S  c  h  1  u  ß  b  e  m  e  r  k  u  n  g. 
Gerade  diese  unnötig  hohen  Leistungen  sind  es  aber, 
die  -  wie  gezeigt  -  ganz  wesentlich  vermindert  werd&n 
Form'H.'''w"  "^'^  Motonvagenkonstrukteur  der  äußeren 
^  des  Wag^ens  dasselbe  Augenmerk  zuwendet,  das  er 
der  Ausbildung  seines  Motors  und  seines  Getriebes  schenkt" 
nfA"/""  '^J  '^^  der  letzten  Endes 

nicht  nur  den  Bod e m  w  i  de r s t a n d  ,  sondern 
auchden  Luftwiderstand  zu  überwinden  hat' 


Mitteilung  der  Redaktion! 


v„s«„a|\fX:.rS:„?L'"^^^^^  -  -K»»         da.  Ein. 

Se„du.,.„  vo.  Abha.dlu„s:.„  u-d  Zuschriften       die  Redaktion  sind  nicht  an  den  Veriag  ^n  richten,  sondern  an 

bL.  wn  u  '"«f'«"  ""^  vereideter  Sadiver.tändiger  für  Automobile, 

B«rUn.Wamer.dort,  HohenzoUemdamm  205.  -  Teleg,an,me  unter  der  Ansdmft:  „Integral  Berlin". 
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Normalien  des  Vereins  deutsclier  Motorfalirzeug- Industrieller. 

Entwurf  zum   K  r  -  N  o  r  in  b  1  a  1 1  über  S  c  Ii  1  o  i  f  z  u  g  a  b  e  n. 


Das  vom  NDI  für  den  allgemeinen  Maschinenbau  'vor- 
ijesehene  DI-Normblatt  186  über  Schleifzugaben  für  un- 
gehärtete gedrehte  Wellen  entspricht  in  keiner  Weise  den 
•Forderungen  des  Kraftfahrbaues,  da  einerseits  die  Unter- 
teilung der  Zugaben  zu  grob,  andererseits  ihre  Toleranz 
zu  eng  bemessen  ist. 

Um  aber  die  allseitig  anerkannten  Vorteile  einer  solchen 
Normung,  die  besonders  darin  bestehen,  daß  man  feste 
Grundlagen  für  die  Bemessung  der  Lehr-Werkzeugc  besitzt 
und  im  Betriebe  Streitigkeiten  zwischen  dem  Kontrolleur 
imd  dem  Arbeiter  vorbeugt,  für  die  Zwecke  des  Kraft- 
fahrbaues nutzbar  zu  machen,  ist  vom  Vorein  Deutscher 
Motorfahrzeug-Industrieller  der  Normblattentwurf  Kr  G  122 
ausgearbeitet  worden. 

Dieser  Entwurf,  der  unter  Benutzung  von  langjährigen 
Erfahrungen  großer  Firmen  aufgestellt  und  von  der  Nor- 
malien-Kommission des  VDMI  bereits  genehmigi  worden 
ist,  wird  hiermit  bekannt  gegeben,  um  weiteren  Kreisen 
der  Automobil-Industrie  Gelegenheit  zu  geben,  noch  vor 
der  Drucklegung  des  Normblattes  dazu  Stellung  zu  nehmen. 
Einsprüche  sind  bis  zum  1.  November  d.  J.  an  den  VDMI  zu 
richten. 

Der  neue  Entwurf  enthält  die  Schleifzugaben  für  Wollen 
und  Bohrungen  innerhalb  der  den  DI-Normblättern  über 
r^assungen  entsprechenden  Durchmesserbereiche,  gemäß 
nachstehender  Tabelle. 

Wie  ersichtlich,  ist  hier  zwischen  einer  Qrobzugabe 
gZ  und  einer  zentrierfähigen  Zugabe  zZ  unterschieden 
worden.  Die  Grobzugabe  gilt  für  Teile,  die  zur  Verbilli- 
gung  der  Dreharbeit  eine  reichlich  große  Toleranz  der  Be- 
arbeitungszugaben erhalten  könnenj  die  zentrierfähi_ge  Zu- 
gabe ist  für  die  Serien-  und  Massenfabrikation  solcher 
Werkstücke  bestimmt,  die  vor  dem  Schleifen  noch  in  Vor- 
richtungen oder  Aufspann-Einrichtungen  aufgenommen  wer- 
den müssen. 

Bei  beiden  Zugaben  ist  für  Wellen  das  untere,  für  Boh- 
rungen entsprechend  das  obere  Abmaß  das  gleiche.  Der 


Stufung  der  Abmaße  liegen  folgende  Paßeinheitsreihen  zu- 
grunde :  Bei  den  Wellen  entspricht  die  Grobzugabe  etwa 
2b  und  15  PE,  die  zentrierfähige  Zugabe  18  und  15  PE; 
bei  den  Bohrungen  sinngemäß  10  und  20,  bzw.  10  und 
12  P  E.  Im  Bereiche  von  120—180  mm  Durchmesser  sind 
die  Zugaben  gegenüber  den  vorhergehenden  Werten  nicht 
weiter  erhöht  worden,  da  besonders  mit  Rücksicht  auf 
die  Einsatz-Härtung  größere  Zugaben  unzulässig  sind. 


mm 


Durchmesser- 
Bereich 

Abmaß 

für  Wellen 

für  Bohrungen 

Orob- 
Zugabe 

ez 

Zentrier- 

TO  n  1  /VA 

Tanigc 

Zugabe 
zZ 

Qrob- 
zugabe 

eZ 

Zentrier- 
lanigc 
Zugabe 

zZ 

bis  6 

oberes 

-f-  0.2 

+  0,14 

—  0,08 

—  0,08 

unteres 

-f  0,12 

+  0,12 

-  0,15 

—  0.1 

über  6  :  10 

oberes 

-f  0  25 

+  0,17  < 

—  0,1 

-  0,1 

unteres 

+  0.15 

+  0.15 

-  0,2 

—  0.12 

„  10  :  18 

oberes 

+  0,8 

+  0,23 

—  O.l 

-  0^ 

unteres 

+  0,2 

-f  0,2 

-  0.25 

—  0  13 

„  18  -:  30 

oberes 

+  0,35 

+  0,28 

-  0,15 

-  0,15 

unteres 

4-  0.25 

-f  0.25 

-  0,3 

—  0,18 

„  30  :  50 

oberes 

+  0,4 

+  0,30 

-  0,16 

—  0,15 

unteres 

+  0,25 

+  0,25 

—  0.35 

—  0,20 

„  50^80 

oberes 

+  0,5 

-f  0  35 

-  0,2 

—  0,2 

unteres 

+  0,3 

-f  0,3 

-  0,4 

-  0,25 

,.  80^120 

oberes 

+  0,6 

+  0,4 

—  0,2 

—  0,2 

unteres 

-1-  0,35 

f  0,35 

-  0,45 

~  0,25 

„  120  :  180 

oberes 

1-  0,6 

-f  0,4 

-  0,2 

-  0^ 

unteres 

)  0,35 

+  0,35 

-  0,45 

—  0,25 

Der  Benzoltriebwagen  der  N.  A.  G. 

Von  Dipl.-Ing.  W.  Kniehahn,  Dresden,  Technische  Hochschule. 


Seit  langem  ist  man  bemüht,  die  Dampflokomotive 
durch  eine  Maschine  zu  ersetzen,  die  in  rein  wärme- 
technischer wie  in  wirtschaftlicher  Beziehung  einen  gün- 
stigeren Wirkungsgrad  zu  verzeichnen  hat.  Sind  doeh  die 
Verhältnisse  bei  der  Dampflokomotive  derart  ungünstig, 
daß  mit  einer  Ausnutzung  des  Brennstoffes  von.  nur  zirka 
6  Hu  zu  rechnen  ist.  Dieses  schlechte  Ergebnis  ist  nicht 
allein  in  der  Verwendung  der  Dampfmaschine  zu  suchen, 
sondern  vor  allem  in  den  ungünstigen  Bedingungen  des 
Eisenbahnbetriebes.  Die  Folgen  zeigen  sich  weniger  bei 
Hauptbahnen,  wo  die  Menge  der  geförderten  Last  immerhin 
den  Betrieb  noch  wirtschaftlich  g'estaltet.  In  weit  höherem 
Maße  treten  diese  Nachteile  beim  Kleinbahnbetrieb  in  den 
Vordergrund  und  zwingen  dazu,  sich  nach  einem  rentableren 
Beförderungsmittel  umzusehen. 

Der  Triebwagen  der  NAG,  der  nach  nunmehr  ein- 
jährigem Betrieb  und  einer  insgesamt  zurückgelegten  Strecke 
von  zirka  40  000  km  gezeigt  hat,  daß  er  den  Anforderungen 
des  Eisenbahnbetriebes  gewachsen  ist,  scheint  der  Lösung 
dieser  Frage  näher  zu  kommen. 

Bereits  die  von  der  AEG  gebauten  benzolelektrischen 
Triebwagen,  die  von  der  Ostdeutschen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, Königsberg  i.  Pr.,  eingestellt  wurden,  zeigen  die 
Vorteile  der  Verwendung  des  Triebwagens.  ^Aus  den  Kurven 


Abb.  1  geht  die  Steigerung  der  Verkehrseinnahmen  seit 
Einstellung  dieser  Wagen  deutlich  hervor. 


Abb.  1.  Vetkehrssteigerung  nach  der  Einführung  von  Triebwas^eii. 
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Der  Beschaffungspreis  solcher  Wagen  ist  jedoch  ziem- 
lich hoch,  was  die  AEG  veranlaßte,  in  Gemeinschaft  mit 
der  NAG  einen  bilhgeren  Triebwagen  zu  entwici<eln,  bei 
dem  die  Kraft  des  Verbrennungsmotors  auf  die  Achsen 
ohne  den  Umweg  über  Dynamo  und  Elel<tromotor  mecha- 
nisch ubertragen  wird. 

-n  fr'^u^  -l  ^Vß^  ausgeführten  Wagen,  in  dem  für 

Fahrgaste  Raum  ist.   In  Abb.  3  ist  die  Anordnung  der 


Staub  und  Feuchtigkeit  zu  den  Ventiiteilen  und  geben  dem 
Motor  ein  geschlossenes,   ruhiges   Aussehen    -  ^ 

lassen  des  Motors  geschieht  elektrisch, 
handen  ^'"'^    mechanische  Anwurfvorrichtung  vor- 

Die  dem  Vergaser  zugeführte  Luft  wird  je  nach  Ein- 
stellung eines  besonderen   Regulierschiebers  vorgewärmt 
Uen  für  die  Zündung  nötigen  Strom  liefert  ein  Bosch-Hoch- 


Abb.  2.   Ansicht  des  Triebwagens. 


einzelnen  Aggregate  im  Untergestell  dargestellt  Letzteres 
ist  rnog  ichst  leicht  aber  doch  für  die  im  Eisenbahnbetrieb 
auszuhaltenden  Stöße  genügend  widerstandsfähig  gehalten 
und  ruht  auf  2  in  Achsgabeln  geführten  freien  L^nkachsen 
ts  tragt  Kuhler,  Motof,  Geschwindigkeits-Wechselgetriebe 
mit  Kompressor  zur  Erzeugung  von  Druckluft  für  Bremse 
und  Steuerung  Wendegetriebe  für  Vor-  und  Rückwärtsfahrt 
Brennstotfbehalter.  sowie  Batterie  für  Anlaßmaschinc  und 
Beleuchtung. 


spannungs-Zündapparat  mit  selbsttätiger  Zündmomentver- 
stel  ung.  Um  das  Ueberschreiten  der^  Höchstdrehzahl  des 
Motors  zu  verhindern,  ist  ein  Fliehkraft-Achsregler  vorge- 
sehen,  dessen  Reguliergestänge  auf  die  Drosselklappe  des 
Vergasers  einwirkt. 

Die  Gelting  geschieht  selbsttätig.  Der  Unterteil  des 
Aluminiumgehauses  dient  gleichzeitig  als  Oelbehälter  Von 
da  wird  das  Oel  mittels  einer  Zahnradpumpe  durch  eine 
Rohrleitung  in  die  Hauptlager  des  Kurbelgehäuses  gedrückt 


Abb.  3.    Aufriß  des  Triebwagens. 


Zum  Betrieb  des  Wagens  dient  ein  6  Zylinder- 

I'r^h  '^-n"'.?i^'  u''"  """"  ""d  120  mm  Bohrung, 
der  bei  9d0  Umtirehungsminuten  75  PS  entwickelt  (Abb 
4.;  Infolge  des  xollkommenen  Massenausgleichs  der  6- 
Zylindermaschine  ist  ihr  Gang  erschütterungsfrei;  eine  be- 
sondere gefederte  Lagerung  und  Einfügung  schalldämpfender 
Zvvischenlagen  erübrigt  sich  deshalb.  Es  sind  je  zwei  Zv- 
linder  zu  einem  Block  zusammengegossen.    Durch  Anord- 


Das  aus  diesen  austretende,  überschüssige  Oel  wird  durch 
Fangnnge,  die  an  den  Kurbel wangen  befestigt  sind,  den 
Pleuellagern  zugeführt.  Das  unverbrauchte  Gel  läuft  an  den 
Gehausewanden  zurück  zur  tiefsten  Stelle  des  Gehäuses, 
wo  es  durch  ein  Oelsieb  gereinigt  der  Pumpe  wieder  zu- 
tlielJt  und  seinen  Kreislauf  von  neuem  beo-innt 

Die  Kühlung  des  Motors  besorgt  ein  an  der  Stirn- 
wand des  Wagens  liegender  Kühler.  Der  Wasserumlauf  ge- 


Abb.  3a.  Gnirvdriß  des  Triebwaoens. 


nung  hangender  Ventile  im  Zylinderkopf  wird  bei  größter 
Leistung  geringster  spezifischer  Brennstoffverbrauch  erzielt 
was  für  die  Betriebskosten  besonders  ausschlaggebend  fsi 
Auch  fiir  die  Verwendung  von  Reichskraftstoff  ist  der 
Ser  bm.iS^'r'^-  vierteljährigem  Betrieb  hat  sich 
dieser  billigere  Brennstoff  recht  gut  bewährt  Leicht  ab- 
nehmbare Ventilkastendeckel  verhindern  das  Eindringen  von 


schiebt  wie  beim  Automobilbetrieb  durch  Wasserpumpe 
Erhöht  wird  die  Kühlleistung  durch  einen  durch  Flach- 


P^.r  ^   u   -  j.  ,  "''^         Lurt  proportional  der 

Fahrgeschwindigkeit    hineingedrückt    bzw.  herausgesaugt 
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Für  den  Winter  ist  Heizung  d  e  s  W  a  g  e  n  i  n  n  e  r  n 
durch  das  Kühlwasser  vorgesehen. 

Die  Hauptschwierigkeit  beim  Bau  des  Triebwagens 
lag  in  der  Konstruktion  eines  geeigneten  Getriebes.  Das' 
im  Automobilbau  fast  allgemein  übliche  Wechselräder- 
getriebe, dessen  einzelne  Räder  je  nach  der  gewünschten 
Uebersetzung  durch  Handhebel  \erschoben  werden,  konnte 
nicht  ohne  weiteres  übernommen  werden,  \ielmehr  mußte 
das  Getriebe  den  besonderen  Erfordernissen  des  Eisenbahn- 
betriebes angepaßt  werden. 


Weiter  war  zu  berücksichtigen,  daß  die  Schaltung  von 
zwei  Führerständen  aus  möglich  sein  muß,  und  dazu  wären 
lange  Gestänge  niclit  das  Geeignete. 

Alle  diese  Umstände  zeigen,  daß  auf  diese  Weise  ein 
zuverlässiger  Betrieb  nicht  erreicht  werden  kann.  Deshalb 
wurde  auf  die  Durchkonstruktion  des  Getriebes  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  verlegt  und  es  ist  gelungen,  ein  wll- 
kommen  stoßfreies  Anfahren  und  Umschalten  sowohl  von 
kleiner  auf  höherer  Geschwindigkeit,  wie  auch  umgekehrt, 
durch  ein  neues  von  der  NAG  verwendetes  Getriebe  zu 


Abb.  4.  Sechszylinder-TriebwagenimoSir. 


Die  meisten  bisher  unternommenen  Versuche  mit  Trieb- 
wagen mit  Verbrennungsmotoren  und  mechanischer  Kraft- 
übertragung sind  daran  gescheitert,  daß  man  kein  geeig- 
netes Getriebe  fand  oder  Automobilgetriebe  verwenden 
wollte,  die  sich  infolge  der  hier  bedeutend  mehr  ins  Gewicht 
fallenden  Massenwirkungen  als  unzureichend  erwiesen. 
Liegt  auch  die  Verwendung  von  gewöhnlichen  Automobil- 
getrieben in  entsprechend  stärkerer  Ausführung  im  Bereich 
der  Mög^lichkeit,  so  wird  doch  infojge  der  ganz  bedeutend 
erhöhten  Abnutzung  der  Zahnräder  durch  das  Ein-  und 


erzielen.  Bei  diesem  vom  Oberingenieur  Plünzke  durch- 
konstruierten Getriebe  sind  sämtliche  Zahnräder  dauernd 
im  Eingriff.  Ein  Verschieben  der  Räder  und  die  Möglich- 
keit eines  entstehenden  Geräusches  fallen  also'  von  vorn- 
herein weg.  Für  jedes  Zahnradpaar,  also  jeden  der  Gange, 
ist  je  eine  besondere  Kuplung  vorgesehen,  die  durch  Druck- 
luft betätigt  wird.  Ein  einfaches  Luftsteuerventil  leitet  die 
Druckluft  zu  der  Kupplung,  die  eingerückt  werden  soll. 
Dabei  M  durch  besondere  Anordnung  der  Kanäle  im 
Steuerschieber  des  Luftsteuerventils  dafür  So.rge  getragen, 


Abb.  5.   Getriebe  des  Triebwagiems  mit  Reibkuppel ungen  für  alle  Uebersetzungen. 


Ausrücken  beim  Schaltvorgang  die  Lebensdauer  eines 
solchen  Getriebes  sehr  beschränkt  sein.  Zudem  wird  sich 
ein  mit  dem  Alter  des  Wagens  immer  stärker  werdendes, 
unangenehmes  Geräusch  im  Getriebekasten  bemerkbar 
machen,  das  die  Annehmlichkeit  des  Reisens  in  solchem 
Wagen  nicht  erhöhen  dürfte.  Ferner  —  und  das  darf  nicht 
unterschätzt  werden  —  wäre  man  bei  Verwendung  des 
gewöhnlichen  Schaltgetriebes  in  großem  Maße  von  der  Ge- 
schicklichkeit des  Fahrers  abhängig;  ein  ungeschicktes 
Schalten  kann  genügen,  das  ganze  Getriebe  zu--^  zerstören. 


daß  immer  nur  eine  Kupplung  jeweils  eingerückt  ist,  die 
■  übrigen  Zahnräderpaare  und  Kupplungshälften  also  leer 
mitlaufen.  Ferner  wird  durch  Drosselung  des  dem  Steuer- 
zylinder  zugeführten  Luftstroms  ein  allmähliches,  stoßfreies 
Einkuppeln  erreicht.  Die  Betätigung  der  Organe  selbst  ist 
denkbar  einfach.  Es  ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  daß  diese 
Art  der  Schaltung  eine  bedeutende  Vereinfachung  gegenüber 
der  bisherigen  ergibt  und  die  Erfahrung  hat  .gezeigt,  daß 
das  Schalten  so  ruhig  vor  sich  geht,  daß  man  ohne  Beob- 
achtung des  Fahrers  das  Umschalten  von  einem  Gang  auf 
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einen  anderen  nicht  wahrnehmen  würde.  Die  Höchstffe- 
schw.nd.gkeit  des  Wagens  beträgt  im  4.  Gang  z?ka 
60  km/Std  Die  Betätigung  der  Schaltorgane  durch  Druck- 
luft ermoghcht  zugleich  in  einfacher  Weise  die  Steuerung 
des  Wagens  von  beiden  Führerständen  aus 

Hinter  dem  Geschwindigkeits-Wechselgetriebe  liegt  das 
tla"l'^w'''^'-  ^"^&^be.  die  Fahrtrich- 

tung des  Wagens  umzukehren.  Dies  erfolgt  durch  Ein- 
schalten eines  Zvvischenrades.  das  bei  Stillstand  des  Wagens 
ebenfalls  durch  Druckluft  verschoben  wird.  Mit  Rücksicht 
darauf,  daß  dieses  Umschalten  auf  Rückwärtsgang  nur  beim 
Stillstand  erfolgt,  ist  man  hier  bei  Verwendung  eines  ver- 
schiebbaren Rades  gebüeben. 

Vom  Wendegetriebe  führt  eine  Kardanwelle  mit  zwei 
Gelenken  zur  Antriebsachse.  Im  Bedarfsfälle  können  durch 
tinbau  einer  zweiten  Kardanwelle  beide  Wagenachsen  an- 
getrieben werden.  Ebenso  kann  an  jedem  Wagenende  ie 
1  Motor  eingebaut  werden.  Beide  Motoren  werden  dann  von 
einem  Fuhrerstand  aus  mit  Druckluft  reguliert 

Für  die  Bremsung  des  Wagens  ist  eine  Hand- 
spindelbremse  vorgesehen.  Die  Bremsen  wirken  nicht  wie 
üblich  auf  die  Rader,  sondern  auf  eine  auf  der  Welle 
sitzende  Bremsscheibe.  Hierdurch  wird  das  Bremsaestänffe 
wesentlich  vereinfacht  und  die  Abnutzung  der  Radreifen 
vermindert.  Die  zweiteilige  Bremsscheibe  kann  ohne  Ab- 
ziehen der  Räder  ausgewechselt  werden 

An  beiden  Wagenenden  sind  Anschiußkunplungen  für 
die  Luftdruckbremsen  \on  Anhängewagen  vorgesehen 

Die  elektrische  Beleuchtungsanlage  des  Wagens  wird 
von  einer  Boseh-Dynamo  von  250  Watt  Leistung  gespeist 
zu  der  eine  Akkumulatorenbatterie  parallel  geschaltet  ist' 
Signa  pfeife,  Lautewerk  und  Sandstreuer  werden  eben- 
falls durch  Druckluft  betätigt. 

Nachdem  der  Triebwagen,     wie  bereits   anfangs  er- 
wähnt, in  einjährigem  Betrieb  praktisch  erprobt  ist  läßt 
sich  wohl  behaupten,  daß  die  technischen  Schwierigkeiten 
die  dem  Bau  von  Triebwagen  bisher  entgegenstanden;  so  <rut 


Wie  uberwunden  sind.  Eine  andre  Fr^e,  deren  Lösung  noch 
ins  Auge  zu  fassen  ist,  ist  die  Beschaffung  eines  billtgerert 
Betriebsstoffes  bzw.  das  Ausfindigmachen  eines  Verfahrens, 
das  die  Verwendung  billiger  Brennstoffe  in'der  Vere-aser- 
maschine  gestattet.  ^ 

Anfangs  wurde  Benzol  als  Brennstoff  verwendet- 
spater  ging  man  zum  Betrieb  mit  Reichskraftstoff  über  und 
mit  gutem  Erfolg.  Die  bekannten  Ablagerungen,  die  sich 
hierbei  an  den  Einlaßventilen  nach  längerem  Betrieb  be- 
merkbar machten,  waren  nicht  wesentlich  und  können  bei 
gelegentlicher  Ueberholung  des  Motors  leicht  entfernt 
werden. 

Die  auf  diese  Weise  erzielte  Verbilligung  des  Betriebs 
ist  jedoch  noch  nicht  bedeutend  und  der  letzte  Schritt  wird 
erst  getan  sein  wenn  es  gelingt,  die  Wagen  mit  Schwer- 
ölen -  Teerol  Schieferöl  u.  dgl.  -  zu  betreiben  Die 
neuere  Entwicklung  der  Tieftemperaturteer-Gewinnung  er- 
nioglicht  die  Herstellung  großer  Mengen  von  billigen  Brenn- 
stoffen. Letztere  werden  selbst  aus  minderwertigster  Braun- 
kohle im  Tiefdruckverfahren  erhalten  und  sind  vor  allem 
im  Inland  in  jeder  Menge  herzustellen.  Dabei  kann  schon 
bei  der  Destillation  auf  den  besonderen  Verwendungszweck 
in  der  Vergasermascliine  Rücksicht  genommen  werden,  um 
ein  möglichst  geeignetes  Destillat  zu  erzielen.  Vor  der 
Verwendung  des  so  erhaltenen  Teeröls  im  Motor  wäre 
vielleicht  noch  eine  Verbesserung  durch  einen  dem 
Mydnerungsvertahien  ähnlichen  Prozeß  zu  erwägen 

Ist  dann  die  Betriebsstoffrage  einmal  in  diesem  Sinn 
gelo.st,  so  wird  sich  eine  ganz  wesentliche  Verbilligunni 
des  Betriebes  einstellen.  Berücksichtigt  man  dazu  die  im 
Wesen  des  Motortriebwagens  liegenden  Vorteile,  -  gün- 
stigen Wirkungsgrad,  wenig  Bedienungspersomal,  geringe 
Wartung  stete  Betriebsbereitschaft,  Unabhängigkeit  von 
Kraftzentralen  im  Gegensatz  zum  elektrischen  Betrieb, 
terner  Verwendungsmöglichkeit  in  wasserarmen  Gegenden, 
--  so  durfte  der  Triebwagen  auch  weit  über  den  Kleinbahn- 
betrieb hinaus  Bedeutung  erlangen 


Ein  neuartiger  Gleiskettenschlepper. 

Von    [no-pnif>iii-    \r^:^f   n  ■• 


In  den  etzten  Wochen  ist  in  den  Vereinigten  Staaten 
ein  nener  Gleiskettenschlepper,  der  von  der  Bear  Tractor 
Inc.  m  New  York  konstruierte  Bear-Gleiskettenschlepper 
au  den  Markt  gekommen.  Der  neue  Gleiskettenschleppe; 
hat  verschiedene  für  den   Konstrukteur  recht  beachtens- 

Z  Hi.  ^'^  ^^'"^^^  Gleiskettenrahmen 

um  die  hintere  Antriebsachse  frei  ausschwingend  und  an 
einem  an  der  Stirnwand  des  Schleppers  angeordneten  gleich- 
armigen Hebe   federnd  aufgehängt.   Hierdurch  wird  eine 
weitgehende  Anpassung  der  Gleiskette   an  das  Gelände 
ermöglicht    Weiter  sind  auch  die  die  untere  Gleisketten- 
aufbahn  bildenden  Stützräder  beweglich  gelagert   An  dem 
Lagerrahmen  jedes  Gleiskettenrahmens  sind  zwei  Böcke  an 
geordnet  in  welchen  zwei  in  der  Mitte  verbundene  ^leich- 
armige  Hebel  gelagert  sind.  An  dem  freien  und  den  mit- 
einander verbundenen  Enden  dieser  Lagerhebel  sind  die 
Trli'^uln      l  ^^T.^Sj'^'^  gelagert,  so  daß  Gleiskette  und 
Tragro  len  sich  Gelandeverschiedenheiten  anpassen  können 
Die  Gleiskettenschuhe  selbst  sind  aus  gepreßtem  Stahl 
blech  hergestellt.    Die  Gleisj>latten  besitleS  Rippen  und 
Aussparungen  in  bezug  auf  Verbesserung  des  Zugvermö- 
gens,  die    in    ihrer  Wirkung  der  des  Pferdehuffs  nahe 
kommen.  Die  durch  diese  Gestaltungsform  der  Gleiskette 
erreichte  außerordentliche  Beweglichkeit  soll  bei  einem  Vie^ 
zyhnder-Viertaktmotor,  4%  Zoll  Bohrung,  61/2  Zoll  Hub 
eine  Normalleistung  am  Zughaken  von  über  12  000  ks  er 
möglichen.   Beachtenswert  ist  auch  der  bequeme  Sitz  für 
den  Fuhrer,  der  vollkommen  der  üblichen  Ausführuntr  des 
Automobils  entspricht.  ^ 


Von  Ingenieur  Voigtmann,  Berlin 


o  des  Schlepi^ers  beträgt  5500  Pfund  (stets 

englische)  ohne  und  6000  Pfund  mit  Brennstäff,  Gel  und 
Quadr''t    n'^  B'odenpressung  beträgt  3,5  bis  3,0  Pfund  je 


Abb.  1.    Seitenansicht   des  Schleppers. 

Die  im  abnehmbaren  Zylinderkopf  angeordneten  hän- 
genden Ventile  haben  einen   Durchmesser  von  Zoll 

7^if  Chromnickelsta_hl  hergestellte  Kurbelwelle  ist 
llr  li^^niP  •.  °"  .Zündung  erfolgt  durch  Boschmagnet, 
der  Simplexregler  wird  durch  Zahnräder  angetrieben  dei- 
Scheblervergaser  ist  besonders  zum  Verarbeiten  schwerer 

einen  tJ  '  r"^'?'"^-  Verbrennungsluft  wird  durch 

einen  besonders  konstruierten  Oelluftfilter  gereinigt.  Der 
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Brennstoffbehälter  des  Schleppers  faßt  42  Gallonen,  die 
Kühlung  erfolgt  durch  einen  Spirexkühler  mit  Hochdruck- 
pumpe  und  Zahnrad  angetriebenen  Ventilator,  welcher  9000 
Kubikfuß  Luft  je  Minute  liefern  soll.  Die  Motorenkupplung 
ist  eine  trockene  Fünfplattenkupplung,  .das  Getriebe  hat 
Zahnräder  aus  Chromnickelstahl  mit  großer  Teilung  und 
breiten  Zähnen  doppelt  gehärtet,  die  Getriebcachsen  sind 


32  Zoll.  Die  Gleiskettenschuhe  sind  12  Zoll  breit,  die  Ma- 
schine kann  mit  einem  Radius  \on  6  Fuß  wenden.  Die 
Steuerung  der  Gleiskette  erfolgt  mittels  besonders  kon- 
struierter trocken  laufender  Mehrfachsclieibenkupplungen 
von  IQ  Zoll  Durchmesser  durch  das  Steuerrad.  Die  Steue- 
rung ist  entlastet,  ein  Druck  von  5  Pfund  soll  genügen, 
um  die  Kupplimg  2U  betätigen.  Zum  Antrieb  von  Maschinen 


Abb.  2.    hiiistc'lluii';  der  Kcltuii  boi  uiicbciiciu  Boden. 


SO 


kurz  als  möglich  gelagert.  Der  Schlepper  hat  drei 
Geschwindigkeiten,  5,9,  3,4  und  2,1  engl.  Meilen  je  Stunde 
vorwärts,  2  Meilen  rückwärts.  Sämtliche  Wellen  und  Achsen 
sind  in  Kugellagern  staubdicht  gelagert,  die  Schmierung 
erfolgt  zvvangläufig  durch  Schmierpumpe. 

Die  Gleiskette  ist  grob  verzahnt  und  läuft  trocken. 
Die  einzelnen  Teile  sind  leicht  auswechselbar.  Die  die 
Gleiskette  tragenden  Räder  haben  einen  Durchmesser  von 


ist  eine  Riemenscheibe  von  12  Zoll  Durchmesser  und 
9  Zoll  Breite  vorgesehen,  die  Leistung  des  Motors  am 
Riemen  soll  35  PS,  am  Zughaken  25  PS  betragen,  die 
Maschine  soll  normal  vier  14-zöllige  Pflüge  ziehen.  Die 
Gesamtbreite  des  Schleppers  beträigt  60  Zoll,  die  äußere 
Spurweite  55  Zoll,  die  Länge  118  Zoll.  Der  Preis  beträgt 
heute  4250 


Das  Deutsche  Reich  und  das  Madrider  Abltommen. 


Von  Patentanwalt  Dr.  Alexander  Lang,  Berlin. 


Will  ein  deutscher  Handels-  und  Gewerbetreibender 
ein  Warenzeichen  geschützt  haben,  so  muß  er  dieses  beim 
Reichspatentamt  anmelden.  Das  Reichspatentamt  prüfte  die 
Anmeldung  nach  bestimmten  Grundsätzen  bezüglich  des 
Wettbewerbes  Dritter,  die  in  dem  §  4  des  deutschen  Waren- 
zeichengesetzes aufgeführt  sind.  Wollte  der  Anmelder  aber 
auch  in  fremden  Staaten  den  Schutz  genießen,  so  mußte  er 
diesen  S<^hutz  in  besonderen  gebührenpflichtigen  Auslands- 
anmeldungen nachsuchen.  Das  bedeutete  nicht  nur  ieinen 
erheblichen  Aufwand  an  Arbeit,  sondern  auch  ein  solcher 
an  Geld.  Es  waren  nicht  nur  die  ausländischen  amt- 
lichen Gebühren  zu  entrichten,  sondern  auch  die  'Ge- 
bühren für  den  ausländischen  Vertreter  (Patentanwalt),  denn 
die  meisten  Auslandsstaaten  verlangen  aus  Gründen  der 
Vereinfacihung  des  Geschäftsganges  die  Bestellung  eines, 
ausländischen  Vertreters. 

Nach  dem  jüngst  vom  Reichstag  genehmigten  Gesetz- 
entwurf wird  dies  für  die  Zukunft  anders.  Nach  diesem 
Reichsgesetze  tritt  das  Deutsche  Reich  dem  Madrider  Ab- 
kommen bei.  Dieses  Madrider  Abkommen  ist  entstanden 
aus  der  internationalen  Union  (Paris  1883),  die  gewisse 
Grundsätze  festlegt  bezüglich  der  Erlangung  gewerbhcher 
Schutzrechte  bei  den  Kulturstaaten.  So  gut  wie  alle  Kultur- 
staaten gehören  heute  der  internationalen  Union  an.  [Ein 
engerer  Kreis  der  Unionstaaten  hat  sich  späterhin  speziell 
in  bezug  auf  das  W  a  r  e  n  z  e  i  C  h  e  n  r  e  c  h  t  zu  einem  Ab- 


kommen zusammengefunden,  das  man  als  „Madrider  Ab- 
kommen" bezeichnet.  Dieses  Abkommen  enthält  als  Haupt- 
satz die  Bestimmung,  daß  die  in  einem  Ursprungslande 
geschützte  Marke  durch  einfache  Hinterlegung  beim 
Berner  Büro  den  Schutz  in  allen  Staaten,  die  sich  dem 
Abkommen  angeschlossen  haben,  erlangt.  Damit  werden 
die  zahlreichen  Rechtsakte,  die  sonst  erforderlich  sind,  auf 
einen  einzigen  reduziert.  Dem  Berner  Abkommen 
haben  sich  im  Laufe  der  Zeit  nachstehende  17  Staaten 
angeschlossen:  Belgien,  Brasilien,  Cuba,  Frankreich  imd 
Algerien  nebst  Kolonien,  Italien,  Marokko,  mit  Ausnahme 
der  spanischen  Zone,  Mexiko,  Niederlande  nebst  Niedcr- 
ländisch-Indien,  Oesterreich,  Portugal  nebst  den  Azoren  und 
Madeira,  Rumänien,  Stihweiz,  Serbisch-Kroatisch-Slovemschcr 
Staat,  Spanien,  Tschechoslowakei,  Tunis  und  Ungarn. 

Voraussichtlich  wird  das  neue  Reichsgesetz  m  aller- 
nächster Zeit  schon  in  Kraft  treten.  Alsdann  gestaltet  sich 
das  Anmeldungsverfahren  für  Staaten,  die  sich  dem  Ab- 
kommen angeschlossen  haben,  überaus  einfach.  Es  wird 
der  Nachweis  der  im  Deutschen  Reich  eingetragenen  Marke 
beim  Berner  Büro  hinterlegt.  Zugleich  wird  die  amtliche 
Gebühr  einbezahlt.  Diese  beträgt  für  die  erste  Marke 
100  Frcs.,  für  jede  weitere  Marke  desselben  Anmelders 
50  Frcs.  Außerdem  ist  eine  Gebühr  an  die  deutsche  Reichs- 
kasse abzuführen,  die  nach  den  gesetzlichen  Bestinunimgen 
zunächst  500  M.  beträgt.   Ist  die  internationale  Registrie- 
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rung  der  Marke  beim  B-erner  Büro  erfolgt  so  wird  HiP^^  ■     v    •  , 

.n  emeni  besonderem  Organ  des  Berner^&üros,  der  Ze T-  S  dS'"f  f  ""k'^  dem  ßerner  Büro  angegeben 

schr  ft  ,  Les  marques  mternationales",  publiziert  Mit  dieler  niJhTu    ^^f."^'^^^,  Aufgabe  durch  das  Reichsnatentamt 

Publikation  wird  der  Rechtsschutz  der  Mar£  b  e  ^7  i  n  H  p  I  bewältigt  werden  konnte, '  liegt  auf  der  Hand  auch 

Das  ist  natürlich  keine  ideale  Lösung    aber  sie  muß/e 

"as  MadrS""  gegenüberVn  Vorteilen   d  e 

das  Madrider  Abkommen  den  deutschen  Handels-  und  Qe 
werbetreibenden  bietet.  Diese  Vorteile  lieget  vorw^ep-end 
auf  pekuniärem  Gebiete.  Infolge  des  Sturzes  de7  Mark 
ergab  sich  zw^eiertei:  sollen  die  deutschen  Hand^k  ,fnr) 

ÄrittSbr/  '7  AuslaÄz  Äark 
erzicnten  im  H  nblick  auf  die  schweren  pekuniären  Be 

wege   gew,anit,    Bedenken   rechtl  eher  Na+nr  miiR+o„  „t 
m.nderwichtig  im  jetzigen  Zeitpilnkt  zÄtreZ  "um 

•^^g'strierten  Marken  nur  gerinl^ 
tliktsstoff  enthalten,  wie  die  von  der  deutschen  R^ln^^^^^^ 
befragten  Sachverständigen  feststellten  ^^S^^rung 


Es  dürfte  auffallen,  weshalb  sich  das  Deutsche  Reich 
jetzt  erst  dem  Madrider  Abkommen  anschS    Das  ha 
^.ne  Grunde  in  der  Hauptsache  darin,  daß  das  iätsche 
W  a  r  e  n  z  e  1  c  h  e  n  r  e  c  h  t  grundsätzlich  von  dem  der  meisten 
übrigen  Staaten,  die  dem  Berner  Abkommen  angSn 
abueicht.    Die  meisten  dieser  Staaten  begnügen  sTch  mit 
n/c  //^''f^^.^^n'^^u^''""^  einfacher  Hinterlegung  der  Marke 
Das  deutsche  Recht  aber  verlangt  gründli4e  VornSno- 
vor  der  Emtragung.  Da  das  Madrider  Abkomm enTorde  f 
daß  jeder  neu  hinzutretende  Staat  die  sämtliS  bereit, 
mternahonal  registrierten  Marken  anerkenn?  so  hätte  das 
für  das  Deutsche  Reich  besagt,  daß  mS  dem  Tale  del 
Beitrittes  alle  30000  Marken  b^^eim  deutschen  Reichsfatent 
mT"]"'^  aV^'"'^^"-  ^^^-h  den  weitei^n  BStimSgen 

fechen  'sdJens^ dp"'p  T'^^  ''^  '"'■"^""^  dieser  30^00 
z.eicnen  seitens  des  Reichspatentamtes  innerhalb  eines 
Jahres  durchgeführt  sein,  denn  innerhalb  dieser  Zeit  nüissen 


Erfolge  deutscher  Flugzeuge  beim  Flugmeetlng  in  Zürich 

Von  Rcgieru„gsbau,neister  Dr.-h,g.  Roland  Eisenlohr,  Karlsruhe. 


Entsendung  seines  berühmten  ..HÖhengeschwSrs"  an 

p;d-\""iTsta«s-^ME3- 

Rieserf„?De';Jsl; 
Rundfl'nÄ'll.K*"'''       Mf'^tings  war  der  335  km  lange 

nöge'l^«nT^^:^"r2"M^^l^rsah'''' 

1.  Etappe:   Dübendorf— Thun,  über  Horhdorf  w^i 

nS"Eg1,"il'^Th'ni''*  ™  '•«'''l'*^lf^e''n1aTsS: 
"    3  ETroc  ^R'',,*'^'  das^  Jaggiatal"  aä'^l'em  ■  :'„r 

iciaer  waren  zu  dem  F  ug^  nur  Einsitzer  7uo-pla«cpn 
Ir,ii^  l  I.      ^  Mmuten  erreichen,  und  zwar  von  Meeres 

M.t„rd\^',ä'.or  ufw  o^-" 

Miii,/cugt   gnr  nicht  ausfallen.    Die   Preise  erhielten: 


Flieger 

Flugzeug 

Motor 

(  FJugzefl 

1.  Oblt.  Bartsch  (Schweiz) 

2.  Lt.  Vignier  (Frankreich) 

3.  ,.  MittelhoIzer(Schw.) 

4.  ,,  Ackermann 

5.  „  Schäfer 

6.  Oblt.  Ruchhardt  ,', 

FokkerDVn 
Spad 

Zeppelin- 
Doppeideck. 
FokkerDVII 

Henriot 
FokkerDVII 

185  PS  BMW 
300  PS 
Hispano 
260  PS 
Maybach 
185  PS  BMW 

185  PS  BMW 

l22Min.44Sek. 
136  „   04  „ 

145  „   25  ,. 

146  „  44 
152.  .,  46  „ 
153   „    19  ,. 

"■ehabr  MTR'^^ckslnhf'n'''       .'T^r         ^^^'"'^^ten  Motor 
i     i         Kucksicht  darauf  ist  a  soi  seine  Leistuna  nirht 

i''^^^'""-  KommandLt  de  Släme 

gSden  Entternung  vom  Flugzeugrumpf 

Cha^vez^n^H  Ä''^  ^"        Abstürze  der  beiden  Flieger 

kommen    wXend  SsSr  Bide     h^^^  «"=- 

S^Äf  "erSeT  *  ßom- 

decke  d,"  beSe  Le  sfu^f  "r.?'  .«■•"™/Z=PFli,n-Doppel- 
Pitotballoniaöd  m,,n*     i,^-  Ausschre  bung  mit 

und  40  m  dl^nf     "'i"  Telegraphendraht  hhiweo 

»ÄH^abe  g^S  5S  ntt^! 
urKnarat  auf  De  Havillands   (englisches  Flugzeug) 
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überboten  wurde.  Dieser  gewann  auch  im  nationalen  Vier- 
ecksflug  über  100  km,  wobei  der  geringste  Benzinver- 
brauch gewertet  wurde.  Bei  Flugzeiten  zwischen  35  und 
42  Minuten  für  100  km  wurden  von  den  einzelnen  Teil- 
nehmern 27—30  kg  Benzin  verbraucht. 

Erwähnenswert  ist  noch,  daß  die  Schweizer,  nachdem 
sie  nun  (außer  einigen  alten  deutschen)  französische,  eng- 
lische, italienische  und  amerikanische  Flugzeuge  im  Dienst 
der  Heeresverwaltung  erprobt  hatten,  zur  Schaffung  einer 
„eigenen"  Bauart  schritten,  indem  sie  zunächst  die  be- 
kannten und  bewährten  deutschen  Hannoverdop- 
peldecker  nachbauten  und  ein  wenig  nach  Gutdünken 
umgestatteten,.  Als  Motor  wird  der  wohl  in  Lizenz  von 
den  Baverischen  Motorenwerken  gebaute  185  PS  Motor  der 
Waggonfabrik  in  Winterthur  verwendet. 


Man  hatte  die  Deutschen  ausgeschlossen  —  ein  un- 
rühmUches  Handeln  der  Schweiz!  aber  die  deutschen. 
M^rcWnen  haSen  trotz  der  verhältnismäßig  schwachen  M<> 
toren  doch  alle  wesentliclien  Preise  davongetragen.  Wenig 
mU  Ruhrn  bedeckt,  nach  Verlust  ihres  Kommandanten, 
ziehen  die  französischen  „Störche"  nach  Hause. 

Der  Ve  auf  und  die  Ergebnisse  des  Wettbewerbs  wer- 
den eine  Role  spielen  in  der  Geschichte  der  internationalen 
S/vSanstaltungen  und  wir  wollen  hoffen,  daß  im  kom- 
Sen  lahre  die  F.  A.  1.  ihre  Angst  vor  deutschen  Sport- 
und  VerSrsflugzeugen  mäßigt  und  il-^"  d^  Te^n^^^^^^^^ 
an  internationalen  Flügen  gestattet,  -  oder  daß  die  Sdiweu 
eSenS  Mut  besitzt  wil  Holland  ""d/icl^vom  Gang^ 
band  der  F.A.I.  losmacht  und  die  Deutschen  zulaßt  zum 
ehrlichen,  friedlichen  Wettfhig! 


Die  Schoopsche  Massenverzinkung. 


Maschine  für  die  Masseranetallisierutig. 

Gegenständen  des  täglichen  Bedarfs,  wie  sie  auch  im 
Kraftfahrzeugbau  vielfach  benötigt  werden.  Nicht  alle  von 
diesen  Verfahren  entsprechen  allen  Anforderuriigen,  so  daß 
Neuerungen  und  Verbesserungen  auf  diesem  Gebiete 
wünschenswert  sind.  Es  ist  in  der  letzten  Zeit  dem  be- 
kannten Chemiker  M.  M.  Schoop  gelungen,  sein.  Metall- 
spritzverfahren auch  für  die  Zwecke  der  Massen- 
m  e  t  a  1 1  i  s  i  e  r  u  n  g  mit  großem   Erfolg  anzuwenden. 


mit    Hilfe   eines   :>anQSTrahlgebläsv.o   , 

mensch  eher  Arbeitskraft  gereinigt  und  alsdann  der  W  r 
kuno-  einer  Metallspritzpistole  ausgesetzt  7 
Minuten  wird  die  Beschickung  mit  einer  Metallschich  ver- 
^hpn    Dieis  eigenartige  Verfahren  wird  meistens  ur  die 

weise  verdrängen  wird. 

Die  hier  beschriebene  Metallspritzmaschine  erlaubt 
arößere  Mengen  von  Massenartikeln  in  kürzester  Zeit  bei 
vollständig  automatischer  Arbeit  zu  verzinken  Auch  ist 
es  gelunien,  andere  Metalle,  wie  Zinn  Blei  u.  a  m 
nach  diesem  Verfahren  für  die  Massenbehandlung  zu  ver- 
wenden. 

Zuletzt  wurde  die  Spritzmaschine  wesentlich  verbessert, 
indem  durch   Anwendung  von    zwei  Spritzpistolm  die 
Arbeit  doppelt  so  schnell  wie  früher  ausgeführt  wird.  Eme 
weitere  Verbesserung  des  Verfahrens  besteht  dann,  daß 
man  den  wohlfeilen  Zinkstaub,  der  als  Abfallprodukt  yon 
Zinkhütten  gewonnen  wird,    im    der  Spritzmaschine  ver- 
arbeitet   Eine  weitere,  auch  wissenschaftlich  interessante 
Neuerung  besteht  darin, .  daß  man  Zinkstaub  nicht  mehr, 
wie  früher,   mit  Hilfe  einer  Gasflamme  zum'  Schmelzen 
brincrt,  sondern,  daß  man  den  Zinkstaub  unter  Anwendung 
von  "entsprechend  hoch  erhitzter  Luft  zum  Schmelzen  bringt 
und  gleichzeitig  durch  den   Druck  der  yorkömprimierten. 
Heißluft  auf  die  zu  metallisierende  Oberflache  schleudert. 
Die  Vorrichtung  zum  Ausüben  dieses  neuesten  Heißlutt- 
Snritzverfahrens  ist  sehr  einfach   und    besitzt  keine  be- 
weglichen Teile.    Die  Vorrichtung  besteht  in  der  Haupt- 
sache aus  einem  kleinen  Heizofen  mit  Heizkörpern  oder 
Heizrohren  für  die  Erwärmung  der  Druckluft,  weiter  aus 
einem  Behälter  für  das  Zinkpulver  und  aus  einer  L>use, 
welche  zum  Vermischen  des  Zinkstaubes  "^'^  der  He.ß  u 
dient    Die  Wärme  für  die  Erzeugung  von  Heißluft  kann 
mft  irgendeiner  geeigneten  Wärmequelle  erzeugt  werden, 
so'z  g  in'einem^Ko^ilenkessel,  einem  Gasjo  en,  emer  dek- 
trischen    Heizvorrichtung    und    dergl      Diese  gf/^"/^^. 
Darstellung  zeigt,  daß  auf  dem  Gebiete  der  Massen 
IrfriinkS  n  g  Wesentliche  Fortschritte  zu  verzeichnen  sind. 
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Patentbericht. 


Patenterteilungen. 

■^öf-  ^i-    3ö'  289.    Robert  Bosch  Akt.-Qes.,  Stuttgart  Zünd- 
\g^l    B%m       ""^^^"^^        E^P'osionskraftinaschinen.   15.  5 

Zündt?rzeSf'lö''20^B°'i6??r 

strJe^'^^^V^ii    ^-Y;  Berlin-Reinickendorf,  Blanke- 

3   1    20 ^  ^^K^lvorrichtung      für  Explosionskraftmaschinen. 

'-16c,  18.   361  219.   Dr.  Rudojf  Kronenberg,  Ohligs  Verbren- 
nungsmotor mit  luftgekühlten  Ventilgehäusen    2  8  19  '  K  69  714 

Kiei?,^.r}?-  ¥  •  uP^"^'-.  '^'^PP  Akt-Oes.  Germaniauerft; 
Kiel-Gaarden.  Kühlem riohtung  für  Zylinderdecke!  und  Kolben  von 
Verbrennungskraftmaschinen.  21.  5.  21.  K.  77  715 
P.rif'^J^  163  Societe  Anonyme  des  Etablissements  Ballot 
Paris;  Vertr.:  R  Heering,  Pat.-Anvv..  Berlin  SW  61  Vornch: 
tung  tur  den  Kuhlwasserumlauf  in  Motorkolben  von  Verbren- 
nungskraftmasdimen    21    10.  20.   S.  54  535.    Frankreich  251  0?S 

4ÖC,  23.  361  164.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien;  Vertr.:  R  Heerin- 
PatMnw  Berlin  bW  61.  Kühlvorrichtung  für  Verbrennung^ 
kraftmasch.nen     13.  6   20.    A.  33  555.    Oesterreich   14    11  16 

WC,  27.  361  165.  Allgemeine  Elektricitäts-Qesellschaft,  Berlin' 
Vo^rich^ung^  zum  Anlassen  von  Verbrennungskraftmaschinen.  7.  12." 

-foH.^^'  B^-,  3<5l  166.  Siemens  &  Halske  Akt.-Qes.,  Siemens- 
stadt b.  Berlin.  Elektrischer  Anlalimotor  und  Lichtmaschine  für 
Verbrennungskraftmaschinen    21   8   '>0    S   54  0'>'> 

u^'^.^^-  361291.  Wilhelm  Morell  Ä  Q"Leip2ig  Elek- 
trische AnlalhorrichtUng  für  Automobilmotoren     20   9  '21 

OJb,  1.  361  232.   Theophil  Graser,  Plochingen,  Württbg  Vor- 

35l'372%'7l.'^""|"58  526'^''"^'"  ™"  "^'^'"^ 

63b   7.   361  233.    Deutsche  Pateiitkurbelfenster  G    m    b  H 
Berlin.   Fenstergriff  für  Fallieiister.   22.  7.  21.   D  40063' 
\f  ,         -^61  234.     Thomas    Hargreaves    Brigg    'London  ■ 

d  K  ^^"^"•^^um  u.  Dr.  H.  Heimann,  Pat.-Anwälte,  Berlin 
W  68.    Zugvorrichtting  für  Protzwagen     23    6  B    94  698 

England  21.  1.  18.  .    .  -  .      .  ^-^uvo. 

\Yr  ^^^^  ^Prengier,  Heidelberg,  Haspelgasse  3 

Wagenbremsc.    18.  11.  21.   S  58103  'ö-^^c  j. 

63b  66  361  236.  Hans  Rohrbach',  Blankenburg,  Harz,  Linde- 
bl'm        Rodelschlitten;    Zus.  z.  Pat.  359  274.    6.  11.  21.  R. 

63c,    )?.    3612p5.    Hannoversche   Waggonfabrik   Akt -Oes 
Hannover-Linden    Motoranordnxmg  an  der  Hinterachse  von  Kraft- 
fahrzeugen.   15.  Q.  21.    H.  87  001. 

v  '  ^"^^  ^  ^^'■'"5   Jean   Baptiste   Barbarou,    Paris  • 

%'  m  •  '<0'-".  Pat -Anw.,  Berlin  SW  11.  Lenkvorrichtung 
für  Kraftfahrzeuge.  17.  2.  20.  B.  92  896  Frankreich  6  10  19 
und  3.  1.  20. 

\/  J^^'^  '^'^^   Florentino.   Alexandria,   Aegypten  • 

u  u  •  f^a^-Anw.,    Berlin    SW  11.  Vorrichüing 

"eben  und   Wenden  von  Kraftfahrzeugen  auf  der  Stelle 

13.  8.  21.   F.  49  921.-  Italien  30  4  21 


63  c,  19.  361  296.  Fa.  Eduard  Naumann,  Göthen  Anh 
Seitlich  an  einem  Wagen  mit  Lenkvorrichtung  lösbar  ana-eordneter 
Motor.    16  1.  21.   N.  19  546 

63c,  20.  361  299.  Paul  Koch,  Suhl  i.  Th.  Nadistellbare 
Mutter,  insbesondere  für  Lenkgetriebe  von  Kraftfahrzeuo-en  0  \j 
1921.   K.  79  988.  ' 

63c,  22.  361  300.  Jean  Marie  Charles  Angeli  Paris-  Vertr- 
Dr.  E  Müller,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  68.  Federnde  Abstützun'a 
des  Wagengestelles  von  Kraftfahrzeugen.   4.  9.  20. 

46c,  14.  361  555.  Moritz  PoJak,  Groningen,  Ffolland-  Vertr- 
Apitz  und  Reinhold,  Pat.-Aji walte,  Berlin  SW  11  Kontrojlvor^ 
richtung  für  die  elektrische  Zündung  von  Explosionsmotoren. 
1 1 .  y.  20.  P.  40  586. 

46c,  17.  361  669.  Joseph  Louis  Kerberenes,  Paris;  Vertr- 
Uipl.-Ing.  Dr.  C.  Landeskroener,  Pat.-Anw.,  Dresden.  Zündkerze. 
1.  7.  21.   K.  78  271. 

*6d,  4.  361  556  Franco  Merz,  Vercelli,  Italien-  Vertr- 
cWr  ,  i'""'^™^"."  ""'^  Dipl.-Ing.  E.  Jourdan,  Pat.-Anwälte,  Berliu 
i>W  11.  fcmrichtung  zur  Krafterzeugung  mit  Hilfe  einer  bei 
!iT  iö^^''  "^emperahir  verdampfenden  >lüssigkeit.  28.  2.  20. 
M.  68  478. 

^-  J'^^         f^'Pl--'"g-  Erich  Schweter,  Berlin-Lichterfelde 
Viktoriastraße   13.    Gasdampferzeuger.    22.   7.  21     Sch    63  866 
.^^■.}}-   361  558.   Dipl.-Ing.  Richard  F.  Fleinrich,  Dortmund' 
Kaiser-Wilhelm-Ali^e   50.    Verfahren    zum    Betrieb   von  Exnilo- 
sionsmotoren.    28.  8.  19.    H.  78  135. 

46f,  1.  361  559.  Wilhelm  Tacke,  Warstein,  Westf ,  Rangestr  9 
Explosionskammer  für  Brennkraftturbinen    11    11   20  T  24619' 

46f,  1.  361  560.  Otto  Walther,  Berlin,  Altonaer  Str  13  Ex- 
plosionsturbine.  3.  3.  21. 

63c,  22.  361  658.  Gustave  Baehr,  Paris;  Vertr:  O  Sieden- 
topf, Dipl.-Ing.  W.  Fritze  u.  Dipl.-Ing.  G.  Bertram,  Pat.-Anwälte, 
Berlin  SW  68.  Wagenfensteranordnung,  insbesondere  für  Kraft- 
fahrzeuge.   7.  7.  20.    B.  94951.    Frankreich  14    1.  20 

63e,  2.  361  565.  William  Luis  von  Edelkrantz,  Mexiko  V 
St.  V.  Mexiko;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  K.  Walther,  Pat -Anw.,  Berlin- 
Friedenau.  Polsterreifen  mit  Kautschukkern.   18.  6.  21    E  26  763 

63e,  2.  361  566  Reinhold  Gollert,  Berlin-Steglitz,  Kniephof- 
^'■a^^48.   Wulstreifen  mit  elektrischer  Massefüllung.   30.  1.  17. 

63e,  2.  361  567.  Kuino  Sch  ragin,  Berlin,  Alexanderstr  30 
Auswechselbare  Befestigung  von  Reifen    26.  5   20.   Sch   58  371 

63e,  12.   361  568.   Oeiihard  Reuter,  Baerl  a.  Rh.  laufmantej 
mit  Schutzreifen.  30.  3.  21.  R.  52670. 

63e,  13.  361  569.  Arnold  Max  Bree,  Berlin-Friedenau,  Süd- 
westkorso 15.  Handpresse  zum  Vulkanisieren  schadhafter  Gummi- 
schläuiche.  7.  8.  21.   B.  101  OOl. 

63e,    13.    361  570.    Richard'  Pinckert,  Erfurt,  Dammweg  11 
Vulkannisierungseinrichtung.   6.  9.  21.   P.  42803. 

63e,  17.  361  571.  Erste  Automatische  Gußstahlkugelfabrik 
vorm  Friedrich  Fisdher,  Schweinfurt.  Werkzeug  zum  Aufsetzen 
imd  Abnehmen  von  Luftreifen.   18.  2  21 

<f^^^r.^■  361  860.  Alfons  Stro'bel,  München,  Schwantaler 
Mraße  100.  Spritzvergaser,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge  und 
Flugmotoren.    30.  9.  19.    St.  32  454. 


PAutomobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Segelflugpreis  des  „Berliner  Tageblatts'^ 

Ausgeschrieben  von  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft  in  Verbindung  mit  dem  Aeroklub  von  Deutschland. 


Segelflugpreis   des  „Berliner 


1.  Name  de?   Preise  . 
Tageblatts". 

2.  Preishöhe:  Ein  ungeteilter  Preis  von  100  000  Mark 
J  Dauer    der  \X^ettbewerbzeit    vom  Tage  der  Aus- 
schreibung bis  1.  September  1923. 

4.  Ort:  Jedes  Gelände  in  Deutschland. 

5.  Zugelassen: 

a)  jeder  deutsche  Reichsangehörige;  b)  jedes  in 
Deutschland  von  Deutschen  aus  deutsciiem  Material 
hergestellte  motorlose  Flugzeug 


6.  Nennung  und  Nenngeld  nicht  erforderlich 

7.  Bedingungen:  Der  Preis  wird  demjenigen  zu- 
gesprochen, der  d-ein  längsten  ununterbrochenen  Flug  inner- 
halb dter  unter  3.  genannten  Frist  ausführt.  Als  Län^e 
des  Rugs  gilt  die  Länge  der  Luftlinie  zwischen  Start- 
und  Landungsplatz.  Als  „Verlassen  des  Bodens"  gilt  der- 
jenige Punkt,  an  dem  der  Apparat  selbst  die  Berührung 
mit  der  Erde  oder  dem  Wasser  verliert,  was  nicht  hindert 
dali  eine  Fesselverbindung  zum  Zwecke  des  Starts  mit 
der  Erde  noch  besteht.  In  diesem  Fall  darf  sich  der  Punkt 
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in  welchem  das  FlugTieug  gefesselt  ist  (Automobil,  Pferd, 
Startmannschaft),  höchstens  300  m  vom  Platz  bewegen. 
Andernfalls  gilt  derjenige  Erdpunkt  als  Startpunkt,  auf  dem 
sich  bei  Unterbrechung  der  Verbindung  der  vorgeschrittenste 
Teil  des  Startmittels  befand.  Der  Weg  wird  gemessen, 
indem  er  auf  der  vom  Preisgericht  gewählten  Karte  abge- 
griffen wird. 

8.  Beurkundungen:  Der  Beweis  der  vollbrachten  Leistung 
ist  zu  erbringen  durch : 

a)  eidesstattliche  Versicherungen  zweier  Sportzeugen, 
die  schriftlicher  vorheriger  Anerkennung  seitens  der  Auto- 
mobil- und  Flugtechnischen  Gesellschaft  und  des  Aero- 
klubs von  Deutschland  bedürfen.  Ueber  die  den  Sport- 
zeugen aufzuerlegenden  Bedingungen  und  Instruktionen 
Vereinbarung  mit  der  Geschäftsstelle  schriftlich.  Diese 
beiden  Zeugen  haben  zu  bescheinigen:  Ort  des  Aufstiegs, 
Zeit  des  Aufstiegs,  .genaue  Bezeichnung  des  Apparates, 
des  bzw.  der  Insassen,  die  Brauchbarkeit  des  mitzuführenden 
Barographen,  der  von  den  Sportzeugen  so  zu  versiegeln 
ist,  daß  er  unzugänglich  ist.  Dem  Berichte  ^er  beiden 
Sportzetigen  sind  zvv'ei  Photographien  des  Aqparates  von 
verschiedenen  Seiten  mit  Identitätsbescheinigung  seitens  der 
Sportzeugen  beizufügen,  desgleichen  ein  Kartenausschnitt 
aus  der  Karte  1:25(X)0  mit  genauer  Bezeichnung  des  Start- 
Dunktes  und  Andeutung  der  Fernflu^richtun^-. 

b)  eidesstattliche  Versicherungen  von  Landungszeugen, 
als  welche  fungieren  können  1.  zwei  Personen,  wie  vor- 
stehend in  a)  genannt;  2.  durch  eidesstattliche  Versiche- 
rungen von  vier  Personen,  welche  die  Landung  gesehen  und 
sich  am  Landungspunkte  eingefunden  haben.  Diese  Per- 
sonen müssen  im  Besitze  der  bürgerlichen  Ehrenrechte, 
gerichtlich  unbestraft  und  mündig  sein  sowie  von  ihrer 
zuständigen  PoUzeibehörde  als  durchaus  glaubwürdig  aus- 
drücklich anerkannt  werden.  Sie  dürfen  mit  dem  Führer  und 
dem  Besitzer  des  Apparates  nicht  verwandt  oder  verschwä- 
gert, bei  ihm  angestellt  sein  oder  zu  einer  in  Frage 
kommenden  Firma  gehören.  Diese  Personen  müssen  im 
besonderen  bescheinigen,  daß  sie  die  Landung,  das  heißt 
die  Bodenberührung  persönlich  gesehen  haben,  daß  sie 
sich  persönlich  davon  überzeugt  haben,  daß  der  Barograph 
noch  so  plombiert  oder  versiegelt  war,  daß  er  dem  Führer 
unzugänglich  blieb,  daß  das  Uhrwerk  des  Barographen 
bei  der  Landung  noch  im  Gange  war,  daß  sie  auf  der  Uhr 
des  Führers  des  Apparates  baldmöglichst  nach  d^r  Landung 
die  Zeit  festgestellt  haben,  wobei  der  Unterschied  zwischen 
der  wahren  Landungszeit  und  der  abgelesenen  Zeit 
schätzungsweise  anzugeben  ist,  und  daß  der  auf  einer 
Karte  1:25  000  eingezeichnete  Landungspunkt  richtig  ist; 

c)  durch  Einsendung  des  noch  versiegelten,  also  un- 
geöffnet gewesenen  Barographen,  dessen  Feder  so  abzu- 
stellen ist,  daß  ein  weiteres  Schreiben  unbedingt  verhindert 
ist,  oder  durch  Einsenden  des  BarographenstreifeTi!, 
auf  welchem  eine  Polizei-,  Orts-  oder  Militärbehörde  unter 
Beidruck  eines  Stempels  bescheinigt,  daß  diesier  Streifen, 
auf  dem  die  Startzeugen  Datum  und  ihre  Namen  vermerkt 
haben,  aus  dem  versiegelten  oder  plombierten  Barographen 
in  Gegenwart  des  betreffenden  Beamten  entnommen  und 
alsbald  abgestempelt  worden  ist; 

d)  Apparate,  Beschreibungen  und  Bericht  durch  den 
Eigentümer,  Besitzer,  Erbauer  oder  Führer  des  Apparates. 
Der  Konstrukteur  des  Apparates  ist  namhaft  zu  machen. 

Den  vorstehenden  Urkunden  ist  eine  Erklärung  des 
Eigentümers  des  Apparates  mit  genauer  Angabe  seiner 
Adresse  beizufügen,  daß  er  sich  auf  Grund  der  beurkundeten 


Fahrt  um  den  Segelflugpreis  des  „Berliner  Tageblattes" 
bewirbt.  Die  vorher  erwähnten  Urkunden  müssen  innerhalb 
von  zehn  Tagen  nacli  jedem  evtl.  zu  wertenden  Flügge 
an  die  Geschäftsstelle  des  Organisationsausschusses  ein- 
gesandt werden.  Die  Automobil-  und  Flugtechnische  Ge- 
sellschaft stiftet  eine  Ehrenplakette  dem  Konstrukteur  des 
siegreichen  Apparates. 

Der  Wettbewerb  wird  geleitet  durch  einen  Organi- 
sationsausschuß, bestehend  aus: 

\.  dem  Vertreter  des  „Berliner  Tageblatts",  Herrn 
Redakteur  Arno  Arndt, 

2.  dem  Vorsitzenden  der  Automobil-  und  Flugtech- 
nischen Gesellschaft,  Herrn  Major  a.  D.,  Professor  Dr. 
August  V.  Parseval, 

3.  Herrn  Ingenieur  E.  L.  Hurtig, 

4.  Herrn  Dr.-Ing.  E.  Rumpier, 

5.  dem  Vertreter  des  Aeroklubs,  Herrn  Major  a.  D. 
V.  Tsdiudi, 

6.  Herrn  Konsul  Kotzenberg  (Frankfurt  a.  M.), 

7.  Herrn  Ingenieur  Oskar  Ursinus  (Frankfurt  a.  M.). 

Der  Organisationsaussdhuß  trifft  alle  zur  Durchfüh- 
rung des  Wettbewerbs  nötigen  Anordnungen  und  ent- 
scheidet in  Zweifelsfällen  endgültig.  Er  trifft  seine  Ent- 
scheidungen mit  Stimmenmehrheit. 

Der  Organisationsausschuß  wirkt  als  Preisgericht.  Im 
Falle  die  beigebrachten  Urkunden  den  obenstenenden  Be- 
stimmungen nicht  entsprechen,  entscheidet  er  über  ihre 
Glaubwürdigkeit  in  freier  Beweiswürdigung.  Bei  Ausfall 
eines  seiner  Mitg^lieder  ist  das  Preisgericht  befugt,  sich 
durch  Kooptation  zu  ergänzen. 

Die  Geschäftsstelle  des  Organisationsausschusses  be- 
findet sich  bei  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesell- 
schaft. Bekanntmachungen  erfolgen  im  „Berliner  Tageblatt" 
und  in  den  Zeitschriften  ,,Der  Motorwagen"  und  „Der 
Luftweg". 

9.  Gegen  die  Entscheidung  des  Preisgerichts  gibt  es 
eine  Berufung,  die  innerhalb  zehn  Tagen,  nachdem  die 
Entscheidung  des  Preisgerichts  durch  eingeschriebenen  Brief 
zur  Post  gegeben  war,  der  Geschäftsstelle  zugegangen  sein 
muß.  Der  Organisationsaussdiuß  bildet  alsdann  aus  dem 
Vertreter  des  „Beriiner  Tageblatts",  aus  zwei  Vorstands- 
mitgliedern  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Oesell- 
schaft und  zweien  des  Aeroklubs  von  Deutschland,  zu 
denen  der  Vorsitzende  des  ersten  Preisgerichts  oder  ein 
von  letzterem  oder  dem  eigenen  Vorsitzenden  zu  ernennendes 
Mitglied  des  ersten  Preisgerichts  hinzutritt,  ein  Schieds- 
gericht, dessen  Entscheidung  endgültig  ist.  Der  Gerichts- 
weg ist  betreffend  Preiszuerkennung  ausgeschlossen.  Die 
Auszahlung  des  Preises,  der  auf  dem  Konto  des  Herrn 
Professor  v.  Parseval  auf  der  Deutschen  Bank  K.  L.,  Kur- 
fürstendamm 189,  hinterlegt  ist,  erfolgt,  wenn  innerhalb 
vierzehn  Tagen  keine  Berufung  bei  der  Geschäftsstelle  ein- 
gegangen war,  alsbald,  im  Falle  einer  Berufung  nach  deren 
Erledigung  umgehend. 

10.  Der  Stifter,  die  Automobil-  und  Flugtechnische 
Gesellschaft  und  der  Aeroklub  von  Deutschland,  lehnen 
jede  Haftung  für  sich  und  die  Preisrichter  gegenüber  dem 
Eigentümer,  dem  Besitzer,  dem  Führer  des  Apparates,  den 
Sportzeugen  und  anderen  Personen  ab. 

11.  Der  Schriftverkehr  in  Sachen  des  Wettbewerbs  hat 
mit  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft,  zu 
Händen  des  Herrn  Ingenieurs  E.  L.  Hurtig,  Beriin-Wilmers- 
dorf,  Jenaer  Straße  24,  stattzufinden. 


Neuaufnahmen. 


Hauser,  Wolfgang,  Stuttgart, 
Müller,  Erich,  Wiesbaden, 
Maaßen.  Ernst,  Düsseldorf, 
Bu  linger,  Dir.,  Weißensee, 
Mayer,  Hugo,  Ing.,  Stuttgart, 


Jaeger,  Waldemar,  Berlin, 
Ernst,  Otto,  Ing  ,  Zwickau, 
Orönitz,  Erw.,  Ing.,  Stettin, 
Pastior.  Egon,  Altenburg, 
Rabe,  F.,  Fabrikbesitzer,  Halle, 


König,  Karl,  Ing ,  Mannheim,        Richard  Saiger,  Plauen,  Vogtl., 
Göilner,  Fritz,  Altenburg,  Gustaf  Olson,  Berlin  N., 

Horn,  E.  Ing.,  Plauen-Reissig,        Hellmuth  Oaertner,  Berlin  S.  U. 
Wilhelm  Müller,  Ing.,  Varel, Oldbg., 
Eugen  Hübing,  Braunschweig, 
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Berlin.  \X^alter  Gronau  Automobil-AktiengeseUschaft  Sitz- 
Ir  V  .^^^^"staiid  des  Unternehmens:  Die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  von  Automobilen,  Fahrzeugen  aller  Art,  Teil^i  der- 
..nH   V   i."  Autogaragen   und  zu  diesem  Zwecke  An- 

und  Verkauf  von  Grundstücken.  Grundkapital:  1000  000  M 
Zürn  Vorstand  ist  allein  bestellt  der  Kaufmann  Richard  ZeidHer 
oS^  Geschäftsstelle  befindet  sich  in  Berlin,  Friedrich-' 
7,,  ;  S  Das  Grundkapital  zerfällt  in  1000  Inhaberaktien 
GrnnLr  H  ^  '  n ^.x'"  ^e-imvert  ausgegeben  werden.  Die 
Grunder  der  Oesellschaft,  welche  alle  Aktien  übernommen  haben, 
sind:  1.  Wagenfabrikant  \X^alter  Gröning,  Beriin,  2.  Kaufmann 
itM  ^A'V'^t'  ^t"'  3  ^''^^'^  Willi  Gumz,' Berlin-Schi- 
u^rfVrn-*  !^"  "/^u'^,^!^"*"^™-  Beriin-Schöneberg,  5.  Land- 
Wirt  Ernst  Lewin,  Charlottenburg. 

Berlin.  Berliner  Tattersall  Aktien-Gesellschaft  in  Berlm- 
S^nS^f".  ul^^l'"^  ^^^^"^  Beriin-Chariottenburg,  ist  zum  Vor- 
Rr.?n.  ri  t  Kommisswnsrat  Gustav  Stensbeck  und  Kaufmann 
.    *  i  .   .^"^  "^^^^  Vorstandsmitglieder   Die  Firma 

autet  jetzt  „Luisen-Garage"  Aktiengesellschaft.    Gegenstand  des 

Ä^;r,>^.fo?L^"^  Kraftwagen,  Ersatz-  und  Zubehörteilen  uiid 
Geschäfte  '"""'^  Zusammenhang  stehemden 

rvm^r''";  ^^""^^^  Aktiet»gesdlschaft  für  Automobilhandel: 
Snit   H.R  L  J^[''^^""^^"^"'         d^-^rt  Prokura 

nici.i'c  K     jemeinschaftlich  mit  einem  Vorstandsmitglied  die 
Gesellschaft  vertreten  kann. 

h.ncr^^Q?'  ^^"'.-Motorenbau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
l''"/-,,^i'^-'^^'^'"-GeS^rvst3,mi  des  Unternehmens:  Der  Bau 
und  Vertireb  von  Fahrrad-Hilfsmotoren.  Leichtmotorrädem  und 
ve  andter  ArtikeK  Stammkapital:  20  000  M.  Geschäftsführer 
Kaufmann  Karl  Kemptf  zu  Chariottenburg,  Ingenieur  WHIv 
Machts,  ebenda  Dipl.-Handelslehrer  RefereiSar  a.^D  dephon-s 
Richter  zu  Beriin-Steglitz.  iiuc[jnons 

n  ^u^fi'"*  .Görnitz  &  Stoik  Kühler-  und  Apparate-Fabrik  Ge- 
sellscha  t  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Beriin  Gegensta^id 
des  Unternehmens:  Die  Herstellun|  von  Kühlern  und  ApSe" 
ur  Explosionsmctore;  der  Erwerb  und  die  Ver^valtlu»o•  Tn  Be 
Zt^,"'  *  ''^"i  g'!'.<^hen  oder  ähnlichen  Zwecken  dienen-  die 
Sit  Shfn'"  ?^''2lf^-  '^"te'-nehmungen  und  die  Vereinigung 
'  "^'^  Beteiligung  an  Fabrikations-  und  Handels- 
kanital  ?no'ol^?^^Ar^r^^  und  benachbarter  Gebiete.  Stamm-' 
kap  tal.  100  000  M  Geschäftsführer:  Fabrikant  William  Görnitz 
Beriin,   Fabrikant  Theodor  Stoik,   Beriin.  »jorniiz, 

Berlin.  Peerboom  &  Schürmann.  Dusseldorf,  Zweigstell.' 
Berlin:  Gesamtprokunsten  je  in  Gemeinschaft  mit  e  nem  anderen 
Prokuristen  unter  Beschränkung  auf  die  hiesige  zTeigS^ 
lottenburg.  ^""-''^^  '^"^«'^  Wiltscheck,  ^ 

„»c  n'"t'"f."'  „"^^»"sa"  Automobil-  und  Fahrzeugwerke  Aktien- 
frloschen    '  C.  J.  A^  Andresen  ist 

Cöpenick.  Auto-  und  Apparate-Versuchsbau  Ges.  mbH 
Ist  eriÄ     "'^  der^^  Hag"- 

.rhrüS^Ir'"»,"»?"     ,r''^'''PP   '^3PPi'"g^aus,   Gesellschaft  mit  be- 
.^^}^^  Haftung"  zu  Dortmund,  Mailin ckrodtstr  185  Geeen- 
F,wT^  des        ^^^^^^^^  Großhandel  mit  Lebens-  und 

Futtermitteln  a  ler  Art;  An-  und  Verkauf  von  Automobilen-  Ueber 

l^mo  StammkaS'beMgt 
^  Geschäftsführer  sind.  Kaufmann  Philipp  Kapplinghaus 
fS'zu'Äu'j:!.^'''*'''^  Kapplingha^s.  AntoiJfr  gef.Vfdwi|; 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  KnoII,  Berlin  W  57, 


Unternehmens  ist  auch  die  Instandsetzung  von  Maschinen,  Auto- 
und  Motorfahrzeugen  sowie  der  Handel  mit  Bergwerks-  und 
Huttenprodukten.  Das  Stamnikapital  ist  um  20  000  M  erhöht 
und  hefragt  jetzt  40  OOO  M.  Kaufmann  Kari  AdWf  Gebhardt 
ist  als  Geschäftsführer  ausgeschieden.  Dem  Kaufmann  Richard 
f-nelir^haus  m  Barmen  ist  Einzelprokura  erteilt. 

P.  1  Iü^"u^"^l^'^H  ^^^'^    WeinJäder,   Automobil-  und 

tiektrotechraisches  InstaUationsgeschäft,  Sitz  in  Dornstetten,  offene 
Handelsgesellschaft  seit  1.  Januar  1922  zum  Betrieb  eine^  Auto- 
elektrotechnisohen  Installationsgeschäfts.  Gesellschafter 
sind:  Gottlob  Weinlader,  Elektroinstallateurmeister  und  Kari  Wein,- 
lader  Motorenschlosser,  beide  wohnhaft  in  Dornstetten,  und  ie 
einzeln  zur  Zeichnung  und  Vertretung  dter  Firma  befugt. 

Hannover.  Firma  Norddeutscher  Invulner  Vertrieb,  Gesell- 
schaft mit  beschrankter  Haftung  mit  Sitz  in  Hannover  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  der  Schlauchdichtungs- 
masse „Invulner"  für  Kraftwagen-,  Motorrad-  und  Fahrradberei- 
timg  und  die  Beteiligung  an  der  zum  Vertriebe  dieses  Mittels 
nir  ganz  Deutschland  mit  dem  Sitze  in  Frankfurt  a.  M  errichteten 
Pirma  Deutscher  Invulner  Vertrieb,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Das  Stammkapital  beträgt  60  000  M.  Geschäftsführer 
sind  Ingenieur-Kaufmann  Hans  G.  Lewing  und  Kaufleute  Sieg- 
fried Freydank  und  Richard  Ohlekopf,  sämtlich  in  Hannover 

L>  K  Jo"jtz-  Zwischen  der  Firma  Anhaltische  Fahrzeugwerke 
Robert  Krause  A.-G.,  Jonitz,  und  den  Askania- Werke  A -G 
Dessau,  che  zum  Konzern  der  deutschen  Continental-Gas-Geseli- 
schatt  ir»  Dessau  gehören,  ist  eine  Verschmelzung  erfolgt  auf  dem 
Wege  des  Aktienaustausches.  Der  Wiederaufbau  der  kürzlich 
durch  Brand  teilweise  zerstörten  Fahrzeugwerke  ist  bereits  in 
Angriff  genommen;  mit  der  Lieferung  kompletter  Anfa-Seitenwagen 
«  ird  bereits  in  den  nächsten  Tagen  wieder  begonnen  werden. 

u  •''^"lo-Bestandteile-Go.   Vertriebsgesellschaft  mit  be- 

schrankter Haftung''  Köln,  Hohenstaufenring  58.  Gegenstand  des 
Unternehmens .  Handel  mit  Autozubehörteüen  jeglicher  Art.  Stamm- 
kapital 150000  M.  Geschäftsführer  KaufmaiwT  Heinrich  StoE. 
werk,  KolnrLindenthal.  Zur  TOllständigen  Deckung  ihrer  Stamm- 
einlagen    von   je    50  000   M.   bringen  die   GeseUschafter  Joserf 

h'^."  Heinrich  Stollenwerit  Saoheiniagen  in  die  GeseH- 


Karo^s^rle"";^  wl^yZ  "^^'fg^sellschaft  Zöllner  &  Kneschke 
Karosserie-  &  Kuhlerfabnk   Alucka   m   Dresden  Gesellschafter 

Alwin  Paul  Kneschke,  beide  in  Dresden.   Prokura  ist  erteilt  dem 

hSu'  'ä^'f  A'-^'"  ^'^^'"^  Dresden.  GeschS?  zwefg 
Handels-   und   Fabrikationsgeschäft  in   Karosserie   und  Kühlem 

Stenhai".!t"raße°?''^'^-   O^^^^^---:   Blumenstraße  sTS 

Düsseldorf.  Westdeutsche  Cibo  Verkaufsgesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Düsseldorf.    Die  Firm?  lautet  letz?^  AS^- 
tallwaren-    und    Maschinenfabrik   „Cibo",   Gesellschaft  mit 
schrankter  Haftung  in  Düsseldorf.   Der  bisherige  zwSte  sTtz  dS 
Gegenstandes  des  Unternehmens  ist  gestrichen^  Gegenstand  dS 


.  '-«^'P^'ß-  ^^^^^^^  Metall-  und  Armaturen-Gießerei  Bäu- 
mert  &  Co,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Leipzig 
Die  Firma  wurde  geändert  in :  Baumert  &  Co.  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung. 

München.  Ueber  das  Vermögen  der  Bayer.  Maschinen- 
und  Autowerk  G.  m.  b  H.  in  München,  Westendstr.  147,  wurde 
der  Konkurs  eröffnet  und  Rechtsanwalt  Dr.  Silbermann  in  München 
bonnensh-  24,  zum  Konkursverwalter  bestellt.  Offener  Arrest 
erlassen,  Anzeigefrist  in  dieser  Richtung  bis  zum  20.  Oktober  1922 
einschließlidi  Fnst  zur  Anmeldung  der  Konkursforderungen,  iund 
zwar  ,m  Zimmer  644/111  des  Amt^erichts  München  %n  Ter 
Elisenstr.  2a  bis  zum  20.  Oktober  1922  einschließlich.  Wahl- 
termin  zur  Beschlußfassung  über  die  Wahl  eines  anderen  Ver- 
walters, BesteUung  eines  Gläubigerausschusses,  dann  über  die 
m  den  §§  132,  134  und  137  K.-O.  bezeichneten  Fragen  und  alN 
gemeiner  Prufungstermin  Dienstag,  den  31.  Oktober  1922,  vor- 
mittags 9  Uhr,  Zimmer  Nr.  653/111. 

München.  Kobold  Kleinmotoren-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  Sitz  München,  Trogerstr  19.  Gegenstand  des 
Un  ernehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Klein- 
motoren, Kleinkrafträdern  und  den  einschlägigen  Artikeln  sowie 

i^OfS' M''^r  ^  ^"f.^^u'^''^'^^"  ö,nternehmungen.  Stammkapita' 
f,  H ^4  Geschäftsführer:  Farnz  Xaver  Haselmayr,  Ingen eur 
und  Martm  Burghart,  Geschäftsinhaber,  beide  in  München. 

Sit7-^MÄ1;  j^^ye^'.s^he  Motorenwerke  Aktiengesellschaft. 
Sitz.  München.  Die  Firma  lautet  etzt:  Süddeutsche  Bremsenn 
Aktiengesellschaft.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Errichtung 
oder  Erwerb  und  Betrieb  von  Fabriken  und  sonstigen  gewerblichen 
Anlagen  zur  Herstellung  von  Maschinen,  insbesondere  voS 
Bremsen  und  sonsügem  Eisenbahnmaterial  aller  Art,  Uebernahme 
aller  in  die  Maschinenindustrie  einschlägigen  Arbeiten,  femer 
Beteiligung  an  Unternehmungen  gleiche?  oder  ähnlicher  Art 
Vorstandsmitglied   Josef  Popp  gelöscht.  "uii-ner  Art. 

Sitz  ^Mfinl^hl?;    ^y^'i"^^^   Flugzeug-Werke,  Aktiengesellschaft. 
We^ke'^ÄgesSschrfr^   '^"'"^  "^^^^"^^'^^ 
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Neckarsulm.  Der  Aufsichtsrat  der  Neckarsulmer  Fahrzeug- 
werke A.-G.,  hat  in  seiner  gestrigen  Sitzung  beschlossen,  der 
auf  14.  November  d.  Js.  einzuberufenden  außerordentlichen 
Generalversammking  die  Erhöhung  des  Aktlenkapitals  um  40  Mil- 
lionen auf  80  Millionen  Mark  vorzuschlagen.  Die  neuen  Aktien 
sollen  von  einem  Konsortiuni  übernommen  und  den  seitherigen 
Aktionären  im  Verhältnis  1  :  1  zum  Kurse  von  2D0  angeboten 
werden. 

Pforzheim.  Die  Firma  „Rapid"  Auto;nobil-Rad-Werke 
Müller  &  Cie.  Ges.  mit  beschr.  Haftung  in  Pforzheim  ist  erloschen. 


Schotten.  Firma  Arkularius  &  Schlörb,  Karosserie-  und 
Wagenbau,  Schotten,  offene  Handelsgesellschaft.  Persönlich 
haftende  Gesellschafter:  Hermann  Arkularius,  Wagncrmeistcr  zu 
Schotten  und  August  chlörb  der  Zweite,  Wagnermeister  zu 
Schotten.  Prokura  i.,,  dem  Wagnermeister  Otto  Sohlörb  in 
Schotten  erteilt. 

Weimar.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Bernhard 
Wenzel  in  Weimar  und  als  dereu  Inhaber  der  Kaufmann  Bernhard^ 
Wenzel  daselbst  eingetragen.  Angegebener  Geschäftszweig: 
Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  Zubehörteilen  sowie  Reparatur- 
werkstatt, 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57, 


Der  Geschäftsführer  und  Gesellschafter  der  Firma  Arthur 
Haendler  G.  m.  b.  H.  und  Arthur  Haendler  &  Co.  G.  m.  b.  H., 
Herr  Generaldirektor  Felix  Engelke  feierte  am  18.  Okt.  seinen 
50.  Geburtstag.  Der  Betreffende  ist  eine  der  markantesten  Per- 
sönlichkeiten der  Automobilbranche,  die  an  den  Erfolgen  dieser 
Industrie  den  wesentlichsten  Anteil  hat. 

Neue  Dürkopp-Siage.  Den  bisherigen  Siegen  der  Dürkopp- 
Wagen  reihen  sich  zum  Abschluß  der  diesjährigen  Sportsaison 
die  ganz  außerordentlichen  Erfo'ge  der  Reichsfahrt  an.  Auf  dem 
verschlammten  Bergpässen  von  Schmiedeberg  und  der  Hohen  Eule 
holten  die  k'einen  schnittigen,  achtpfcrdige.i  Dürkopp-Wagen  sich 
den  ersten  Preis. 

Bosch-Apparate  bei  Auslandsrennen.  In  dem  italienischen 
Rennen  um  den  Großen  Preis  für  Motorräder  am  8.  September  1922 
fuhren  der  1.,  2.  und  3.  in  der  Klasse  1  Liter  und  der  Q..,  4., 
ö.,  7.  und  8.  in  der  Klasse  0,5  Liter  mit  Bosch-Zündung.  Auch  bei 
der  Zuverlässigkeitsfahrt  durch  die  Tschecho- 
slowakei (September  \^2l)  hatten  fast  a'le  Wagen  am  Start 
Bosch-Licht,  -Anlasser,  -Zündung  und  -Kerzen. 

Pallas-Vergaser  beim  Semmeringrennen.  Nach  Ian,'er 
Unterbrechung  wurde  am  24.  September  d.  J.  das  Bergrennen  für 
Automobile  und  Motorräder  am  Semmering  ausgefahren,  in  diesem 
besonaers  schwierigen  Gelände  wird  die  Leistung  der  Maschine 
und  ihr  einwandfreies  Arbeiten  in  besonders  hohem  Grade  durch 
den  Vergaser  bedingt.  Die  raschen  Uebergänge  von  der  aller- 
höchsten bis  zur  niedrigsten  Geschwindigkeit  erfordern  r,ußerst 
exaktes  Arbeiten,  sowie  größte  Elastizität  und  Anpassungsfähigkeit 
des  Vergasers.  Diesen  Ansprüchen  wird  der  Pallas-Vergaser  in 
höchstem  Umfange  gerecht.  Von  zwölf  zur  Austragung  gelan- 
genden ersten  Preisen  wurden  nicht  weniger  als  acht  mit  Pallas- 
Vergasern  erzielt.  Diese  Erfolge  fügen  sich  der  großen  Reihe 
auf  den  verschiedensten  Bahnen  des  In-  und  Auslandes  in  diesem 
Jahre  erzielten  Siege  an  und  liefern  einen  neuen  Beweis  für  die 
Güte  der  Erzeugnisse  der  Pallas  Apparate  G.  m.  b.  H.  Char- 
lottenburg. 

Neue  „Mea"-Erfolge.  Der  überlegene  Sieg  der  italienischen 
Firma  Garelli  im  italienischen  Grand  Prix  von  Monza  ist  gleich- 
zeitig ein  Erfolg  der  deutschen  Zündungsindustrie,  denn  die 
Garelli-Fabrikate  waren  mit  den  bekannten  „Mea"-Zündapparaten 
und  „Mea" -Zündkerzen  ausgerüstet.  Auch  der  überiegene  Sieg 
Herrn  Direktor  Guttmann  im  Pforzheimer  Bergrennen  legt 
der  Zuveriässigkeit  und  Leistungsfähigkeit  der  „Mea"-Fabri- 
hervorragend  Zeugnis  ab. 
Selve-Erfolg  in  der  A.  D.  A.  C.-Reichsfahrt.  Die  Tatsache, 
daß  die  -  übrigens  auch  rennmäßig  bewährten  —  Selve-Wagcn 
aus  der  Reichsfahrt  sowohl  1921,  wie  1922  siegreich  hervorgingen, 
ist  ein  glänzender  Beweis  für  die  Güte  des  ■  Selve-Fabrikats. 
Während  im  Vorjahr  der  erste  wie  der  zweite  Preis  der  Ge- 
an  zwei  8  PS-Selve-Wagen  fiel,  konnten  dieses 
Herrenfahrer-Gruppe  die  Selve-Wagen  den  ersten 
Preis  davontragen.  Die  Bedeutung  dieser  Siege 
wenn  man  bedenkt,  daß  beide  Selve-Fahrer  Wagen 
längere  Zeit  in  ihrem  Besitz  waren.  Die 
Herrenfahrer  erkämpften  ihre  Siege  ohne 
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Vorbereitung  von  seilen  des  Werkes  und  ohne  Begleitung  von 
Reparaturwagen  mit  Ersatzteilen. 

Probefahrt  des  „Ami"-Fahrradhilfsmotors.  Am  29.  Sep- 
tember 1922  hat  auf  dem  Wege  von  Frankfurt  über  Oberursel, 
Hohe  Mark,  Sandplacken,  Feldberg  eine  Probefahrt  des  „Ami"- 
Fahrradhilfsmotors  mit  Getriebe  in  Gegenwart  der  Herren  Direk- 
toren Saiuberlich  und  Schlachter  von  den  Adlerwerken  Frank- 


furt a.  M.  stattgefunden.  Die  Maschine  nahm  die  Steigungen 
bei  schlechtester  .Straße  ohne  jeden  Defekt  oder  geringste  An- 
stände, die  Berge  in  einem  überraschenden  Tempo  von  zirka 
30  km,  und  zwar  bis  zur  höchsten  Höhe  (Restaurant  Feldberg).  — 
In  der  Ebene  fuhr  diese  kleine  Maschine  zirka  50  km  pro 
Stunde.  Der  Versuch  hat  zur  höchsten  Zufriedenheit  ab- 
geschlossen. 

Auch  der  Schwabenberg^Wanderpreis  auf  Continental 
gewonnen.  Nach  den  glänzenden  Erfo'gen  im  Oesterr.  Semmering- 
Rennen  war  es  am  8.  10.  der  bekannte  und  erfolgreiche  Auto- 
mobilist Graf  Ko'owrat,  der  durch  die  Erringung  des  Schwabenr 
berg-Wanderpreises  auf  seinem  Austro  Daimler-Sascha-Wagen  dem 
Continental-Reifen  auch  in  Ungarn  einen  bedeutenden  Sieg 
brachte.  Bei  der  gleichen-  Veranstaltung  wurde  in  der  Klasse 
der  Rennwagen  Hörner  auf  Benz  Zweiter.  Diese  Erfolge  sind 
wieder  Beweise  für  die  hervorragervde  Qualität  der  Continental- 
Reifen.  ,  ,    i      '    ,  .  ^  ■  ^'i'!. 

Vollgummi-Bereifung  für  Lastkraftwagen.  Die  Mittel- 
deutsche Gummiwarenfabrik  Louis  Peter  Aktiengesellschaft  zu 
Frankfurt  a.  M.,  bereitet  die  Fabrikation  eines  neuen  Voll- 
reifen-Typs  für  Lastkraftwagen  vor.  Es  handelt  sich  hierbei 
um  Vollgummireifen  mit  einemi  ständigen  Gleitschutz, 
der  allen  Anforderungen  gerecht  werden  soll,  die  an  eiue  Gleit- 
schützausrüstung der  Gummibereifumg  für  den  Lastkraftwagen- 
verkehr gestellt  werden.  Jetzt  am  Beginn  der  schlechten  Jahreszeit, 
ist  diese  Frage  von  zweifellos  hoher  Bedeutung. 

Marktbericht  für  Benzol.  Der  Benzol-Verband  G.  m.  b.  H., 
Bochum,  hat  die  Kleinverkaufspreise  ab  Montag,  den  16.  Oktober 
1922,  wie  folgt  festgesetzt:  Tetralitbenzol  194,50  M.,  gereinigtes 
Lösungsbenzol  II  167,50  M.,  ungereinigtes  Schwerbenzol  107,50  M. 
für  1  kg  ab  Hauptverkaufsistelle. 


Neu  eingegangene  Bücher, Zeitschriften  usw 

Wirtschaftliches  Unternehmertaschenbuch.  Mit  auswechsel- 
barem Zahknanhang.  Preis  M.  400.—.  Verlag  für  Wirtschaft 
und  Verkehr,  Stuttgart. 

Wirtschaftliche  Tatsachen  und  Erfahrungen  des  Unternehmers 
für  das  Tagesschaffen  über  alle  zeitgemäßen  wichtigen  Fragen  aus 
Privatwirtschaft,  Volkswiri schaff  und  Recht,  enthält  in  handlichem 
Taschenformat  und  übersichtlicher  lexikalischer  Form  dieses  prak- 
tische U ntern eh merta Schernbuch.  Es  ist  herausgeigebeni  durch,  ein;  Kol- 
legium von  Unternehmern  und  Praktikern  aller  Handels-,  Industrie- 
und  Gewerbezweige  und'  igibt  jede  Information  sofort.  Man 
erstickt  jetzt  in  der  maßlosen  Fülle  der  ■  vielen  Aenderungeu 
und  Neuerungen,  die  im  deutschen  Wirtschafts-  und  Rechtsgebiet 
durch  den  Krieg  und  die  Umwälzunig  der  Staatsform  herv^or- 
gerufen  worden  sind.  Fast  alle  Dinge,  die  früher  jedem  Unter- 
nehmer seit  Beginn  seiner  Berufstätigkeit  vertraut  waren,  sind 
so  wesentlich  verändert  wordlen,  daß  dias  Gedächtnis  und  die 
Erfahrung  allein  nicht  mehr  zur  Entscheidung  der  täglicb  an 
ihn  herantretenden  Fragen  gemügen.  In  solchen  Fällen  rnüih- 
sames  und*  zeitraubendes  Nachschlagen  in  vielen  dickleibigen 
Einzelwerkeu'  zu  ersparen,  ist  der  Zweck  des  „Wirtschaftlichen 
Unternehmertaschenbuches".  Dem  Veralten  des  Werkes  wird  vor- 
gebeugt durch  einen  auswechselbaren  Zahlenianhang.  Er  enthält 
alle  diejenigen  Zahlen  und  Fragen,  die  erfahrungsgemäß  einem 
raschen  Wechsel  un-terliegen,  während  die  beständigen  Fragen 
im  Hau'ptteil  des  Buches  abgedruckt  werden.  So  ist  das  Buch 
stets  auf  dem  Laufenden.  Seine  Anschaffung  kann  allen 
Wirtschaftsleben  Stehenden  empfohlen  werden. 
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Die  Aussicliten  der  Ventilmotoren  als  Renntypen. 


Wenn  ich  in  Heft  XVIII  des  „Motorwagen"  ffeleffentlich 
iler  Ausvvcrtung  der  Frühjah;^ rennen  auf  der  Av^us  aesagt 
habe,  daß  aus  Senenmötoren  durch  LeistunP-sstciffenTncT  fn 
mittlerem  Druck  und  Drehzahlen  nicht  mehr  vid  hePaus- 
niholen  sein  werde,  so  wurde  ich  zu  dieser  Ueberzeucruno- 
durch  die  Tatsach^^  gebracht,  daß  mit  ganz  vereinzelten 
Ausnahmen  unsere  heutigem  Wagenmotoren,  welche  bei 
Senentypen  Verwendung  finden,  Ventilmotoreii  sind  bei 
welchen  der  Ventilschluß  durch  Federn  bewirkt  wird'. 

Die  Feder  aber  ist  einerseits  ei,n  sehr  unzuverlässiges 
Konstruktionseleinent  und  andererseits  erleidet  eben  das 
durch  Federdrude  schließende  Ventil  bei  hohen  und  höchsten 
Umdrehungszahlen  so  erhebliche  Verzögerungen  in  seinen 
Bevvegungen,  daß  bei  sehr  hohen  Tourenzahlen  die  durch 
Unterdrück  erzeugte  Füllung  des  Ventilmotors  nur  noch  eine 
partielle  und  imvollkommene  wird. 

VpntMm^+  '^^H^H  ^  erliindert  ein  weiteres  Hochtreiben  des 
noch  rS'"',-^"''  Se'-.enf.ahrzeuge,  verhindert  aber  zunächst 
noch  nicht  die  weitere  Verwendung-  des  Ventilmoiors  als 
Ranninaschine.  Teils  vermehrte  man  die  Anzahl  der  VentH 
der  Rennmotoren  pro  Zylinder,  teils  ging  man,  wie  Bignan 
in  Frankreich  -dazu  über,  den  Federschliiß  des  Ventils  durc 
/Wangsschluß  ohne  Feder  zu  ersetzen. 

Es  darf  als  bekannt  vorausgesetzt  werden,  daß  Bionaii 

großen  Preis  von  Frankreich  mit  seinem  Wagen  l  ege 
blieb,  vveil  sein  System  des  Zwangsschlusses  zu  dieser  Zei 
ncKh  nicht  genügend  betriebssicher  durchgearbeitet  war 
daß  er  aber  den  Belgischen  Grand  Prix,  wenn  auch  gege  i' 
geringere  Gegner,  mit  dieser  Motorentype  gewann  und  da 
durch  deren  Lebensfähigkeit  erwies. 

Unsere  alte,  nationale  Rennfinna  Daimler  begegnet  der 

Sn\T  J.m  m1"''""^  Tourenzahlef  du?c 

einen  vom  Motor  angetriebenen  Kompressor,  der  für  volle 

FirmT^Fiarin^'f '"■'''7^^  7^''^^"^  ^'^  italieniX 

nrma  Fiat  in  diesem  Jahre  das  konstruktive  Kunststück 
fertiggebracht  hat,   drei  große  J^ennen   mit  einer  sechs 
zyhndngen  Mo  orentype  zu  gewinnen,  die  nur  zwei  Ventile 

Eerte  (^Än'^.f  '"^^^^^^er  gela- 

gerte Ventilfedern,  wenn  auch  statt  der  üblichen  einen,  iwei 


Von  Ingenieur  3-  ven  Lengerke,  Berlin. 


parallel  zueinander  auf  den  Zylinderköpfen  gelagerte  Nocken- 
wellen mit  gemeinsamem  Antrieb  aufwies. 

Es  ist  wohl  anzunehmen,  daß  die  Fiat  auch  noch 
im  nächsten  Jahre  bei  dieser  Type  als  Renntype  bleiben 
wird,  mit  der  sie  in  diesem  Jahre  Leistungen  erzielt  hatte, 
die  zu  übertreffen  unseren  deutschen  Firmen  nicht  leicht 
werden  dürfte;  sicher  erscheint  aber  auch,  daß  es  sich  für 
Firmen,  welche  in  den  nächsten  Jahren  international  rennen 
wollen,  dringend  empfiehlt,  unverzüglich  mit  dem  Studium 
von  schncllaufenden  hochwertigen  Motorentypen  ohne  Ven- 
tHc  zu  beginnen,  wie  solche  bereits  in.  diesem  Jahre  im 
Großen  Preis  für  Tourenfahrzeuge  in  Frankreich  von 
Peugeot  und  Voisin  verwendet  wurden.  Gelingt  es,  ventil- 
lose Motoren,  ganz  gleich  ob  Zweitakt-  oder  Schiebermotoren 
zu  Hochleistungen  unter  hohen  Drehzahlen  zu  bringen, 
so  dürfte  diesen  Motoren  die  weitere  Zukunft  als  Renn- 
maschinen gehören,  da  sie  bei  erheblich  verringerter  Anzahl 
an  Konstruktionsteilen  größere  Betriebssicherheit  bei  vor- 
teilhafterem Herstellungspreis  gewährleisten.  Damit  soll 
nicht  gesagt  sein,  daß  das  vertikale  Doppelschieber-System 
von  Knight  das  Ideal  der  zukünftigen  Rennmaschine  sein 
wird. 

Aber  Knight  hat.  gezeigt,  daß  nfan  betriebssichere  Ma- 
schinen auch  ohne  Ventile  bauen  kann,  der  Zw.eitakt  wird 
fleißig  studiert  und  der  Kompressor  ist  auf  dem  Wege, 
auch  bei  höchsten  Tourenzahlen  nicht  nur  volle'Füllungen, 
sondern  sogar  Ueberladungen  zu  ermöglichen. 

Die  Versuche  auf  diesen  Gebieten  werden  aller  Vor- 
aussicht nach  im  Jahre  1923  weitere  Erfolge  auf  dem-  Ge- 
biete der  Rennmotoren  zeitigen,  denn  der  Fiat- Ventilmotor 
dieses  Jahres  bedeutet  eine  derartige  Spitzenleistung  an 
Umdrehungszahl  und  Betriebssicherheit,  daß  seine  Resul- 
tate kaum  noch  nennenswert  steigerungsfähig  erscheinen. 
Das  hieße  mit  anderen  Worten,  daß  der  Ventilmotor  als 
Rennmaschine  ausgeschöpft  ist,  ein  Resultat,  das  lediglich 
den  Rennen  zu  verdanken  sein  wird. 

Sie  weisen  den  Weg  zum  ventillosen  Motor,  der  für 
die  nächsten  Jahre  der  kommende  Motor  zu  sein  scheint,  bis 
er  durch  die  Gasturbine  abgelöst  worder.  wird. 

Welche  Ausblicke  für  den  schaffenden  Konstrukteur! 
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DER  MOTORWAGEN 


Die  deutsche  Kraftpflugindustrie 

auf  der  2Q.  Wanderausstellung^der  Deutschen  Landwirtschaftsgesellschaft  zu  Nürnberg  vom  22.-27.  Juni  1922. 


Von  Iiig'.  W.  Lehmann,  Berlin. 


II.  Teil. 


Raupenschlepper  und  Tragpflüge. 

Automobilfabrik  H.  Büssing,  Braunschweig. 

Der  Büssing-Raupenschlepper,  Abb.  23,  wird  angetrieben 
durch  einen  Büssing-Vierzylindermotor  von  132  mm  Bohrung 
und  160  mm  Hub.  Die  Leistung  bei  860  Umdrehungen  be- 
trägt 55  PS,  diese  Drehzahl  wird  nach  oben  hin  vom 
Regler  eingehalten.  Die  Ventile  sitzen  in  besonderen  Ventil- 
gehäusen im  Zylinderkopf,  die  bekannte  Konstruktion  des 
Büssing-Motors.  Durch  diese  Bauweise  wird  neben  einer 
guten  Form  des  Kompressionsraumes  die  leichte  Ausbau- 
möglichkeit der  Ventile  erreicht  ohne  den  Zylinderkopf  ab- 
nehmbar einrichten  zu  müssen.  Man  darf  wohl  darauf  ge- 
spannt sein,  welche  Konstruktion,  der  Ventileinsatz  oder  der 
abnehmbare  Zylinderkopf  in  Zukunft  das  Feld  behaupten 
wird.    Die  Nockenwelle  zur  Betätigung  der  Ventile  liej^t 


Lenkmanövern  noch  unter  Antrieb  liegende  Raupenkette 
mit  normaler  Geschwindigkeit  und  ganzer  Motorleistuing 
arbeitet;  während  z.  B.  bei  der  auch  üblichen  Steuerung' 
durch  Bremsung  einer  Differentialwclle  die  angetriebene 
Raupe  mit  doppelter  Geschwindigkeit  und  folglich  halber 
Zugleistung  läuft.  Wie  aus  Abb.  23  ersichtlich,  wird  die 
Raupenkette  durch  ein  am  hinteren  Ende  des  Fahrzeuges 
gelegenes  Kettenrad  angetrieben,  während  dieselbe  vorn 
über  eine  federnd  gelagerte  Spannrolle  jäuft;  diese  Lage- 
rung ist  so  durchgeführt,  daß  beim  Einklemmen  von  Fremd- 
körpern zwischen  Kette  und  Rad  ein  Nachgeben  dieser' 
Rolle  stattfindet.  Das  Fahrgestell  besteht,  wie  Abb.  23 
zeigt,  aus  einem  Rahmen,  in  welchem  die  Spannrollen, 
drei  obere  Stützrollen  und  vier  Tragrollenpaare'auf  jeder  Seite 
gelagert  sind ;  je  zwei  Tragrollenpaare  sind  durch  Schwing- 
hebel miteinander  verbunden  zwecks  leichteren  Anpassens 
an  Bodenunebenheiten,   auf  diesem   Untergestell  ruht  dtt. 


Abb.  23.  Büssiing-Raupeuschlepper. 


über  den  Zylinderköpfen  eingekapselt.  Die  Saugluft  wird 
dm-ch  ein  bis  zum  Dach  des  Führerhauses  emporgeführtes 
Rohr  staubfreieren  Luftschichten  entnommen,  was  wohl 
in  den  meisten  Fälletn  genügen  wird ;  vor  allen  Dingen  > 
jedoch  eine  Vereinfachung  der  Bedienung  infolge  Fehlens 
des  Luftfilters  mit  sSch  bringt.  Die  Motorleistung  wird 
durch  eine  normale  Konuskupplumg  auf  das  Getriebe  über- 
tragen, für  Vorwärts-  sowohl  wie  auch  für  Rückwärtsfahrt 
sind  je  zwei  Oänige  mit  2,75  und  4,5  (auf  Wunsch  auch 
5,5'km/Std.)  vorgesehen.  Weiter  befindet  sieh  am  Getriebe- 
kasten der  quer  zur  Fahrtrichtung  liegende  Antrieb  für 
Dreschmaschinen  usw.  Die  Steuerung  des  Büssing-Raupen- 
schteppers  geschieht  durch  Auskuppeln  der  auf  der  Innen- 
seite der  zu  fahrenden  Kurve  gelegenen  Raupenkette.  JDie 
Betätigung  erfolgt  durch  je  einen  rechts  und  links  vom 
Führersitz  angeordneten  Handhebel,  wodurdh  zuerst  die 
Kupplung  und  bei  weiterem  Anziehen  eine  Bremse  in  Tätig- 
keit tritt,  durch  die  die  betreffende  Raupenkette  festgehalten 
wird.  E>er  Antrieb  der  Raupenkette  erfolgt  durch  eine  im 
Getriebe  liegende  Querwelle  über  die  früher  besprochenen 
Lenkungskon uskupplmigen  mit  Bremsscheiben  nach  einem 
beiderseits  angeordneten  Rädervorgelege,  das  mit  dem  An- 
triebsrad der  betreffenden  Raupenkette  in  Eingriff  steht. 
Durch  diese  Art  der  Steuerung  wird  erreicht,  daß  die  bei 


eigentliche  Fahrzeugrahmen,  durch  Spiralfedern  gestützt. 
Der  von  der  Raupe  umschlossene  Raum  ist  bei  dem  Büssing- 
Schlepper  loffengelassen^  entgegen  anderen .  Ausführungen. 
'Die  Firma  hält  ihre  Bauart  für  vorteilhafter,  da  es  auf  die 
Dauer  doch  nicht  möglich^  ist,  diesen  Raum  schmutzdicht 
zu  halten.  i  ' 

Di  n  OS -Auto  mobil  werke  A.-G.,  Berlin. 
Der  Dinos-Raupenschlepper,  Abb.  24,  ist  ein  leichtes 
Fahrzeug  bei  knappen  Außenmaßen.  Der  Vierzylinder- 
Dinos-Motor  mTt  95  mm  Bohrung  und  145  mto'  Hub  leistet 
35  PS  bei  einer  Drehzahl  von  1200  pro  Minute.  Die  Aus- 
laßventile sind  seitlich  stehend  angeordnet,  während  die 
Einlaßventile  in  besonderen  Einsätzen  über  den  Auslaß- 
ventilen hängen.  Die  Vergaserluft  wird  in  einem  Wasser- 
badfilter gereinigt.  Das  Drehmoment  des  Motors  wird  durch 
eine  Koniuskupplung  auf  das  Getriebe  übertragen,  es  sind 
drei  VoTwärtsgänge  von  2,7,  4,2  und  8,5  km/Std.  vorhainden. 
außerdem  ein  Rückwärtsgang.  Der  Antrieb  der  Raupen- 
ketten erfolgt  durch  Kettenräder,  die  auf  den  Außenenden 
der  Differentialwellen  angeordnet  sind,  Die  Ketten  laufen 
auf  Rollen,  welche  durch  zwölf  Spiralfedern  gegen  den 
eigentlichen  Fahrzeugrahanen  abgestützt  sind.  Die  Lenkung 
erfolgt  durch  Abbremsen  der  einen  oder  anderen  Differential- 
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Seite,  wodurch  die  Geschwindigkeit  einer  Triebkette  \  er- 
kleinert  resp.  Null  wird,  je  nach  der  Größe  der  zu  beschrei- 
benden Kurve.  \X^ie  aus  der  Abb.  24  ersichflich,  ist  das 
Triebwerk  gegen  Staub  und  Sand  geschützt,  etwa  durch 


diese  Leistung  bei  900  Umdrehungen,  letzterer  hat  130  mm 
l^ohrung  und  155  mm  Hub,  die  angegebene  Leistung  wird 
bei  850  Umdr.  pro  Min.  erreicht.  Als  Motorenkupplung 
dient  in  beiden  Fällen  eine  Konuskupplung.   Das  Getriebe 


Abb.    24.  Dinos-Raiipenschlcpper. 


die  Kette  nach  oben  geführter  Schmutz  fällt  durch  die  seit- 
liche Oeffnung  der  Verkleidung  nach  außen,  ohne  das  Trieb- 
werk zu  treffen.  Am  hinteren  Ende  auf  der  linken  Seite 
des  Fahrzeuges  ist  der  Antrieb  für  ortsfeste  Maschinen  vor- 
gesehen, die  Riemenscheibe  von  330  mm  Durchmesser  und 
200  mm  Breite  macht  600  Umdr.  pro  Min. 

Deutsche    K  r  a  f  tp  f  1  ug -Gese  1 1  s  c  h  a  f  t ,  Berlin. 

Der  WD-Raupenschlepper  wird  in  zwei  Größen  mit 
^  und  50  PS  Vierz>4inder-Motor  (Abb.  25)  gebaut, 
ersterer  hat  90  mm  Bohrung  und  150  mm  Hub  und  erreicht 


des  kleinen  Schleppers,  Abb.  2ö,  hat  drei  Vorwärtsgänge  von 
2,1  4  lund  6  km  Std.  und  einen  Rückwärtsgaiig  von  3  km/Std.; 
für  den  großen  Schlepper  sind  diese  Zahlen:  Vorwärts- 
gange: 1,5,  3,5,  und  6  km/Std.,  Rückwärtsgang  2,5  km/Std. 
Der  Antrieb  für  oirtsfeste  Maschinen  ist  ebenfalls 
im  Getriebe  angeordnet,  die  Drehzähl  ist  in  beiden  Fällen 
435  pro  Min.,  während  der  Durchmesser  der  Riemenscheibe 
bei  dem  kleinen  Schlepper  550  mm,  bei  dem  großen  da- 
gegen 670  mm  beträgt,  dieser  Antrieb  hat  seinen  Platz 
am  hinteren  Fahrzeugende,  die  Drehachse  liegt  in  Fahtt- 
richtung.    Die  Raupenketten  erhalten   ihren  Antrieb  vom 


Abb.  25.    Motor  zum  WD-Schlepper. 


Abb.  26.   Getriebe  (Vorderteil .  mit  Differential). 


Abb.  27.  WD  Schlepper  (25  PS)  als  Vorspann  auf  Spargelteldcm 
beim  Furchenziehen. 
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LenRoetriebe  her  mittels  Kettenräder;  durcli  das  dazwischen 
Hegende  Differential  sind  die  Raupenketten  in  ihrer  Be- 
wegung unabhängig  voneinander.  Das  Schleppergestell  wird 
von  federnd  gelagerten  Rollen  getragen,  die  innen  auf  der 
Schienenbahn  der  Raupenketten  abrollen.  Die  Lehkung  er- 
folgt durch  Abbremsen  eii.Cf  Differentialwelle,  >Yotei  g'.eich- 
/eitig  bei  fortschreitender  Bremsung  diese  Welle  vom  Ge- 
triebe abgeschaltet  wird.  Wie  aus  Abb.  27  zu  ersehen  ist, 
liegt  der  Antriebs-  und  Abfederungsmechanismus  gegen 
Staub  geschützt,  auch  hier  ist  eine  Ausfallöffnung  für  den 
etwa  mitgeführten  Schmutz  der  Kette  angeordnet,  weiter 
zeigt  das  Bild  noch  den  25-PS-Sch!epper  als  Vorspann; 
für  Handpflüge. 

H  e  1  i  o  s  m  o  t  o  r  e  n  -  W  e  r  k  G.  ni.  b.  H. 
B  e  r  1  i  n  -  J  o  h  a  n  n  i  s  t  h  a  1. 
Dieses  Werk  baut  seit  einiger  Zeit  den  Orion-Sclilepper 
der  Deutschen  Zugmaschinen-Gesellschaft  in  zwei  Größen 
zu  40  und  80  PS.  Der  40  PS  Schlepper  hat  einen  Vier- 
zylinder-HeJiosmotor  von  120  mm  Bohrung  und  140  mm 
Hub,  die  angegebene  Leistung  wird  erreicht  bei  650  minut- 
lichen Umdrehungen,  ein  iJeberschreiten  dieser  Drehzahl 
wird  durch  einen  Regler  verhindert.  Die  Ventile  sind 
hängend  direkt  in  den  Zylinderkopf  eingebaut,  der  Kopf 
ist  nicht  abnehmbar.  Der  80-PS-SchJepper  ist  mit  einem 
Kämper-Motor  ausgerüstet,  die  vier  Zylinder  haben  170  mm 
Bohrung,  der  Hub  ist  220  mm,  die  obig  angegebene  Lei- 
stung wird  bei  600  Umdr.  pro  Min.  erreicht,  auch  hier  ver- 
hütet ein  Regler  ein  Ueberschreiten  der  Drehzahl.  Zur  Saug- 
luftreinigung dient  in  beiden  Fällen  ein  Stofflächenfilter. 
Beide  Masdiinen  haben  Konuskupplung  und  ein  mit 
dem  Differential  zusammen  —  in  einem  Gehäuse  umter- 
gebrachtes  Wechselgetriebe.  Die  drei  Vorwärtsgeschwindig- 
keiten sind  bei  dem  kleinen  Schlepper  2,6,  5,2  und 
7,8  km/Std.,  bei  dem  großen  Schlepper  2,8,  5.0  und 
7,5  km/Std.,  der  Rückwärtsgang  bei  ersterem  3  km,  bei 
letzterem  2,5  km  Std.  Der  40-PS-Schkpper  trägt  außerdem 
noch  einen  Antrieb  für  ortsfeste  Maschinen  am  hinteren 
Ende;  die  Drehachse  desselben  liegt  in  Fahrtrichtung,  die 
Riemenscheibe  von  410  mm  Durchmesser  und  160  mm  Breite 
macht  650  Umdr.  pro  Min.  Die  Konstruktion  der  Ketten- 
bahn  des  Orion-Schleppers  weicht  von  der  b-ei  anderen 
Raupenschleppern  beobachteten  Anordnung  ab.  Die  Trieb- 
kette des  Orio«-Schleppers  trägt  auf  ihrer  Innenseite  zu 
beiden  Seiten  der  Gelenkbolzen  Rollen  und  ähnelt  so  einer 
normalen  Rollenkette  mit  an  den  einzelnen  Kettengliedern 
befestigten  Tragplatten.  Am  Schlepper  selbst  sind  gerade, 
starre  Stahlschienen  befestigt,  mit  denen  der,  Schlepper  über 
die  am  Boden  liegende  Rollenbahn  hinweg  gleitet.  Der  An- 
trieb der  Kette  erfolgt  in  üblicher  Weise,  ebenso  erfolgt 
die  Lenkung  des  Schleppers  durch  einseitiges  Abbremsen 
des  Differentialgetriebes. 

Maschine  n  f  a  b  r  i  k  P  o  d  e  u  s  A.-G., 
Wismar  i.  Mecklbg. 
Zum  Antrieb  dieses  Raupenschleppers  dient  ein  vier, 
zylindriger  Motor  eigener  Fertigung  von  130  mm  Bohrung 
und  155  mm  Hub,  entsprechend  einer  Leistung  von  45  PS 
bei  800  Umdrehungen ;  Drehzahlüberschreitungen  verhindert 
der  eingebaute  Zentrifugalregler.  Zur  Uebertragung  der 
Motorleistung  nach  dem  Getriebe  dient  eine  normale  Konus- 
kupplung. Das  Wechselgietriebe  weist  drei  Vorwärtsgänge 
zu  2,1,  3,85  und  5,8  km/Std.  auf,  außerdem  einen  Rück- 
wärtsgang zu  2,1  km/Std.  Die  Riemenscheibe  für  den  An- 
trieb der  Dreschmaschine  usw.  sitzt  am  vorderen  Wagen- 
ende vor  dem  Kühler  mit  der  Drehachse  in 'Fahrtrichtung; 
der  Durchmesser  beträgt  normal  300  mm  bei  170  mm  Breite, 
die  minutlichc  Drehzahl  liegt  zwischen  700  und  800.  Die 
Konstruktion  der  Raupenkette  ist  die  der  am  meisten  ge- 
bräuchlichen Gleiskette,  auf  welcher  sich  das  Fahrzeug 
mittels  Rollen,  die  durdh  zwölf  Spiralfedern  abgefedert  sind, 
bewegt;  auch  die  Lenkung  erfolgt,  wie  vielfach  üblich,  durch 
Abbremsen  einer  der  beiden  Raupenketten.   Als  Anhänge- 


geräte koimnien  solche  erster  Spezialfirmen  zur  Lieferung. 
Nachdem  die  Maschinenfabrik  Podeus  in  den  Besitz  der 
Stock-Motorpflug  A.-G.,  Berlin,  übergegangen  ist,  soll  jetzt 
der  Raupenschlepper  in  Berlin  fabriziert  werden. 

Klasse:  Tragpflüge. 

D  e  u  t  s  eil  e  K.r  a  f  t  p  f  1  u  g  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f-t ,    B  e  r  1  i  n. 

Außer  den  zwei  unter  „Raupenschlepper"  beschriebenen 
Fahrzeugen  bringt  die  D.  K.  G.  noch  zwei  WD-Tragpflüge 
von  35  und  80  PS  auf  den  Markt.  Der  Vierzylinder-Motor 
des  kleineren  Pfluges  mit  110  mm  Bohrung  und  150  mm  Hub 
macht  900  Umdr.,  der  Motor  des  Großpfluges  mit  155  mm' 
Bohrung  und  200  mm  Hub  jedoch  nur  700  Umdr.  pro  Min. 
Die  Ventile  sind  bei  beiden  Typen  seitlich  stehend  ange- 
ordnet. Als  Saugluftreiniger  v\  erden  Oelflächenfiltcr  ange- 
wendet. Die  Motorkupplung  ist  bei  beiden  Maschinen  eine 
nprmale  Konuskupplung,  das  Getriebe  des  Kleinpfluges  hat 


Abb.  2S.    Führersitz  mit  Hamdrad  zur  Hebevorrichtung  und- 
Steuerung.  % 

eine  Vorwärtsgeschwindigkeit  von  2,7  km/Std.  und  eine 
Rückwärtsgeschwindigkeit  vom  3,9  km/Std.  Der  Großpflug 
hat  zwei  Vorwärtsgänge  zu  4  und  6  km/Std.,  sowie  einen 
Rüdcwärtsgang  zu  2,5  km/Std.  Der  Motor  sitzt  vor  den  Trieb- 
rädern von  drei  Seiten  zugäimglich,  die  Bewegung  der  Trieb- 
räder erfolgt  durch  Ritzel,  die  in  die  Zahnkränze  der  Trieb- 
räder eingreifen.  Die  Lenkung,  Abb.  28,  erfolgt  durch  Hand- 
rad auf  das  am  hinteren  Ende  laufende  Lenkrad.  Das 
kleine  Handrad,  Abb.  28,  dient  zum  heben  und  senken 
(ies  Pflugrahmens,  zwedks  leichterer  Höhenverstellung  ist 
das  Gewicht  desselben  durch  eine  starke  Feder  ausbalanciert. 
Der  Pflugrahnien  bewegt  sich  stets  parallel  zum  Boden, 
die  Aufwärtsbewegung  geht  nach  rüdkwärts  im  Bogen  vor 
sich  zur  leichteren  Loslösumg  von  Hindernissen. 

Die  Fabrikation  der  Raupenschlepper  sowohl  wie  der 
Tragpflüge  der  D.  K.  G.  liegt  in  dem  Händen  der  Hannover- 
schen Maschinenbau  A.-G.  (Hanoniag). 

E.  C.  Fla  der,  Jöhstadt  i.  Sa. 
Der  Flader-Pflug,  Abb.  29,  System  Kaufmann,  ist  ein 
wirklicher  Kleinmotorpflug,  denn  das  Gesamtgewicht  ein- 
schließlich Pfluggerät  beträgt  luu-  1700  kg.  Nach!  jahre- 
langen Versuchen  wurde  diese  Konstruktioin  vor  zirka 
einem  Jahre  fabrikationsreif  und  soll  jetzt  in  großen  Serien 
angefertigt  werden.  Als  Antrieb&maschine  kommt  ein  mo- 
derner Vierzylinder-Kämper-Motor  von  90  mm  Bohrung  und 
140  mm  Hub  zum  Einbau.  Die  Leistung  desselben  be- 
trägt 22  PS  bei  750  Umdrehungen,  diese  Drehzahl  wird  nacli 
obenhin  durch  einen  Regler  eingehalten.  Die  Ventile  hangen 
über  den  Kolben  in  leicht  abnehmbaren  Zylinderkopfen,  die 
Saugluft  wird  in  einem  Oelflächenfiltcr  vom  dem  mitgefuhrten 
Staube  gereinigt.  Der  Motor  ist  quer  zur  Fahrtrichtung  ein- 
gebaut und  überträgt  seine  Leistun<j  durch  eine  Stahlblech- 
Konuskupplung  nach  dem  dicht  am  Schwun-crrad  gelegenen 
Wechselgetriebe  mit  Differential.   Es  ist  nur  ein  Vorwärts- 
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und  der  Rückwärtsgang  vorhanden,  was  wohl  bei  einer 
elastischen  Antriebsmaschine  noch  angängig  ist,  trotzdem 
wohl  ein  zweiter  Vorwärtsgang  oft  von  Nutzen  sein  kann. 
Der  Antrieb  der  Triebräder  erfolgt  durch  gut  geschützte 
Ritzel  mit  Innenzahnkranz.  Um  den  Pflug  besonders  für 
den  Kleinbesitz  mit  den  verstreut  liegenden  Ackerflächen 
geeignet  zu  machen,  ist  die  Gesamtlänge  desselben  äußerst 
knapp  bemessen  w  orden.  Diese  gedrungene  Bauart  in  Ver- 


Abb.  29.  Flader-Pfliig. 

bindung  mit  der  sehr  einfach  uniJ  schnell  vvirkenden 
Steuerung  durch  eir.en  direkt  mit  der  Lenkachse  veibundenen 
Hebel  bringt  eine  verblüffende  Wendigkeit  des  Pfluges  mit 
sich,  wodurch  das  Vorgewende  äußerst  klein  ausfällt  Zum 
Unterschiede  von  den  normalen  Tragpflügen  trägt  dieser 
Kraftpflug  die  Pflugkörper  nicht  starr  mit  dem  Rahmen 
verbunden,  sondern  dieselben  hängen,  fest  mit  dem  Pflug- 
balken verbunden  und  durch  ein  Gegengewicht  ausgeglichen, 
an  Drahtseilen.  Die  Höhenversteifung  und  Aushebung  der 
Pflugkörper  erfolgt  durch  aufwinden  der  Drahtseile  mit 
Hilfe  des  in  der  Abbildung  vor  dem  Führersitz  angeordneten 
Handrades,  während  die  Lenkung,  wie  schon  vorher  be- 
merkt, durch  den  links  vom  "Führersitz  angeordneten  Hebel 
geschieht.  Zur  Uebertragung  der  Zugkraft  nach  den  Pflu^- 
körpern  dient  ebenfalls  eine  gelenkartige  Verbindung.  Diese 
unstarre  Verbindung  der  Pflugschare  mit  dem  Fahrzeuge 
soll  eine  saubere  Pflugarbeit  bei  allen  Bodenverhältnissen 
gewährleisten.  Der  Antrieb  für  ortsfeste  Maschine  'liegt 
vor  der  Motorenhaube  an  der  Andrehkurbel.  Die  Dreh- 
achse der  Riemenscheibe  liegt  in  Fahrtrichtung,  der  Durch- 
messer ist  350  mm  bei  150  mm  Breite,  die  Drehzahl  be- 
trägt 750  Umdr.  pro  Min. 

Berliner  A.-G.  für  Eisengießerei  und  Ma- 
schinenfabrikation vorm.  Fi- e und  &  Co. 
Charlottenburg. 
Der  Freund-Motorpflug  stellt  eine  Verbindung  von 
Tragpflug  und  Schlepper  dar,  er  gleicht  im  Aufbau  einein 
Dreirad-Schlepper  mit  zwei  vorderen  Lenkrädern  und  einem 
hinteren  Triebrade,  welches  in  Fahrtrichtung  gesehen, 
zwischen  den  beiden  Vorderrädern  läuft.  Der  Unterschied 
in  bezug  auf  einen  Schlepi>er  liegt  darin,  daß  der  Pflug- 
rahmen mit  Pflue^körpern  am  Fahrzeug  selbst  befestigt  ist, 
und  zwar  rechtsseitlich  zwischen  Lenk-  und  Triebrad.  Der 
Antriebsmotor,  Demno-Vierzylinder  mit  114  mm  Bohrung 
und  160  mm  Hub,  leistet  bei  800  minutlichen  Umdrehungeni 
40  PS.  Die  Ventile  sind  auf  einer  Seite  stehend  angeordnet, 
die  Luftreinigung  geschieht  durch  ein  Oelflächenfilter.  Eine 
normale  Konuskupplung  überträgt  die  Motorleistung  nach 
dem  Wechselgetriebe.   An  Uebersetzungen  sind  zwei  Vor- 


wärtsgänge von  4  und  6  km/Std.  und  ein  Rückwärtsgang 
von  3,5  km/Std.  vorhanden.  Der  Antrieb  für  Dresch- 
maschinen usw.  liegi  seitlich  am  Fahrzeug,  Drehachse  quer 
zur  Fahrtrichtung,  die  Riemenscheibe  von  400  mm  Durch- 
messer und  200  mm  Breite  kann  mit  zwei  Geschwindigkeiten 
von  400  und  600  Umdr.  pro  Min.  in  einer  Richtung  und 
mit  350  Umdrehungen  in  der  anderen  Richtung  geschaltet 
werden.  Infolge  des  Einradantriebes  ist  das  Differential- 
getriebe in  Wegfall  gekommen,  der  Antrieb  des  Hinterrades 
erfolgt  direkt  vom  Getriebe  her  mit  Ritzel.  Die  Aufhängung 
des  Pflugrahmens  am  Fahrzeug  ist  noch  insofern  interessant, 
als  der  Pflugrahmen  bei  besonders  stark  auftretenden  Boden- 
widerständen federnd  nach  rückwärts  ausweicht  und  dabei 
den  Motor  vom  Getriebe  abkuppelt,  so  daß  Ueberbean- 
spruchungen  und  Brüche  vermieden  werden.  Die  gleiche 
Feder,  die  das  rückwärtige  Ausweichen  des  Pflugrahmens 
möglich  macht,  dient  auch  zum  heben  der  Pflugkörper 
am  Furchenende ;  die  Spannung  der  Feder  für  diesen  Zweck 
wird  dadurch  hervorgerufen,  daß  der  Pflugrahmen  infolge 
des  Bodenwiderstandes  der  Pflugkörper  in  bezug  auf  den 
Fahrzeugrahmen  nach  rückwärts  verschoben  wird.  Die  Ein- 
stellung der  Furchentiefe  gescTiieht  durch  senTcrechtes  Ver- 
stellen des  in  der  Vorfurche  laufenden  Vorderrades  mit 
Hilfe  einer  Gevvindespindel.  Die  Lenkung  erfolgt  durch 
Achsschenkel  mit  Handrad  und  Schneckenantrieb. 

Gebr.  Körting  A.  -  G. ,  Hannover. 
fk^r  Körting-Kleinmotorpflug  ist  der  kleinste  deutsche 
Motorpflug  \-on  nur  1100  kg  Gewicht.  Als  Antriebsmaschime 
dient  ein  Körting-Zweizyliindermotor  \on  90  mm  Bohrung 
und  150  mm  Hub,  der  bei  1100  miniitlichen  Umdrehungen 
12  PS  leistet.   Die  Ventile  stehen  seitlich  der  Zylinder,  die 
Saugluft  wird  durch  ein  hohes  Luftsaugrohr  höheren  und 
deshalb  reineren  Luftschichten  entnommen.  Wechselgetriebe 
einschließlich  Rückwärtsgang  fehlt,  ebenso  das  Differential- 
getriebe.   Der  Antrieb  erfolgt  von   dem  vor  den  beiden 
Triebrädern  stehenden  Motor  her  über  eine  normale  Konus- 
kupplung nach  dem  Untersetzungsgetriebe.   Die  Triebräder 
sind  mit  Innenzahnkränzen  versehen,  in  diese  greifen  die  auf 
den  Antriebswellen  verschiebbiren  Ritzel  ein.  Die  Lenkung 
des  Pfluges  erfolgt  durch  den   hinter  demselben  einher- 
schreitenden  Führer  mittelst  Sterzen  nach  Art  der  Gespann- 
pflüge.   Da  ein   Differentialgetriebe   nicht   vorhanden  ist, 
andererseits  jedoch  gerade  für  den  Kleinpflug  eine  große 
Beweglichkeit  in  der  Führung  unbedingt  nötig  ist,  so  wird 
beim  Wenden  des  KörtingTKleinpfluges  das  Triebrad  auf 
der  Innenseite  der  Kurve  durch  Herausschieben  des  An- 
triebsritzels atis  der  Innenverzahnung  stillgesetzt,  wodurch 
ein  Wenden  auf  der  Stelle  möglich  wird.  Die  Antriebswelle 
für  den  Antrieb  ortsfester  Maschinen  liegt  in  der  Achse 
des  rechten  Antriebsrades,  die  Riemenscheibe  hat  300  mm 
Durchmesser  bei  115  mm  Breite  und  macht  730  Umdrehun- 
gen pro  Minute.  Die  Pflugkörper  liegen  hinter  dem  rechten, 
in  der  Vorfurche  laufenden  Triebrade,  zur  Abstützung  des 
Pfluges  nach  hinten  dient  ein  kleines  Stützrad.    I>ie  Ein- 
stellung des  Scharrahmens  sowohl  wie  die  Höhenverstellung 
des  auf  dem  Lande  laufenden  Triebrades,  um  die  Furchen- 
tiefe erfolgt  durch  eine  Kurbel.  Damit  der  Pflugführer  nicht 
zu  schnell  ermüdet,  ist  ein  Notsitz  nach  Art  eines  Fahrrad- 
sattels ZAvischen  den  Sterzen  vwgesehen,  allerdings  kann 
man  diese  Einrichtun«?  nicht  für  vollwertig  erachten,  denn 
der  Führer  kann  weder  acht  Stunden  lang  mit  3,5—4  km/Std. 
Geschwindigkeit  über  die  weiche  Ackerfläche  gehen,  noch 
acht  Stunden  auf  einem  solchen  Sitz  zubringen. 

Kyf f häuserhütte.  Artern  i.  Sa. 
Zum  Antriebe  des  „Akra"-Motorpfluges  dient  ein  Vier- 
zylindermotor der  Kyffhäuserhütte  von  95  mm  Bohrung  und 
145  mm  Hub,  der  bei  1200  Umdrehungen  30  PS  ergibt, 
für  die  Regulierung  der  Drehzahl  sorgt  ein  Zentrifugalregler' 
Die  Einlaßventile  hängen  im  Zylinderkopf,  während  die 
Auslaßventile  seitlich  stehend  angeorduet  sind.  Die  Ver- 
gaserluft wird  durch  ein  hohes  Luftrohr  angesaugt.  Die 
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Motorkupplung  ist  eine  normale  Konuskupplung.  Das 
Wechselgetriebe  ist  mit  dem  sperrbaren  Differential  in  einem 
Gehäuse  vereinigt,  es  sind  zwei  Vorwärtsgänge  \x>n  2,6  und 

3.6  km/Std.,  sowie  ein  Rückwärtsgang  von  2,6  km/Std.  vor- 
handen. Der  Antrieb  der  Triebräder  erfolgt  durch  Ritzel  und 
Innenverzahnurig;  zwecks  genauen  Einstellens  des  Pflug- 
rahmens sind  die  Triebräder  in  der  Höhe  einzeln  einstell- 
bar. Der  Pflugrahmen  ist  vorn  mit  dem  Fahrgestell  durch' 
eine  Feder  elastisch  verbunden  und  hängt  hinten  an  einer 
Zahnstange,  die  zweciks  Heben  imd  Senken  der  Pflugkörper 
durch  eine  Handwinde  vom  Führersitz  aus  verstellbar  ist. 
Die  Steuerung  erfolgt  durch  Handrad  und  Schneckentrieb 
auf  das  hinten  laufende  Lenkrad.  Als  Riemenscheibe  für  den 
Antrieb  der  Dreschmaschinen  ist  die  Motorkupplung  aus- 
gebildet, der  Durchmesser  ist  500  mm,  die  Breite  150  mm. 

A  u  to  m  ob  i  1  f  a  b  r  i  k  Komnick  A.-G.,  Elbing. 
Diese  Firma  baut  zwei  verschiedene  Größen  ihres  Trag- 
pfluges, der  kleinere  mit  45  PS,  der  größere  mit  SO  PS-Vier- 
zylindermotor eigener  Konstruktion  mit  seitlich  stehenden 
Ventilen.  Der  45  PS-Motor  hat  120  mm  Zylinderbohrung 
und  160  mm  Hub,  ein  Zentrifugalregler  hält  die  Drehzahl 
auf  900  pro  Minute,  wobei  obige  Leistung  vorhanden  ist. 
Der  80  PS-Motor  hat  150  mm  Bohrung  bei  200  mm  Hub, 
die  Drehzahl  ist  800  pro  Minute;  höhere  Umlaufzahlen  wer- 
den durch  den  Regler  verhindert.  Betreffs  der  Saugluftfilter 
ist  zu  sagen,  daß  die  Firma  Komnick  eine  der  ersten  Motor- 
pflugfabriken war,  die  die  schädliche  Wirkung  des  Acker- 
staubes, in  der  Saugluft  des  Motors  auf  die  bewegten  Teile 
desselben  erkannte  und  für  Abhilfe  sorgte.  Das  Komnick- 
Filter  ist  ein  Stofflächenfilter  mit  rechteckigem  Querschnitt, 
die  Stofflächen  sind  in  einem  unten  offenen  Blechkastcn 
senkrecht  angeordnet,  so  daß  sich  der  in  der  angesaugten 
Luft  vorhandene  Staub  auf  diesen  Stofflächen  absetzt  und 
durch  die  Erschütterungen  des  Fahrzeuges  nach  unter  her- 
ausfällt. Als  JVlotorkupplung  wird  in  beiden  Fällen  eine 
Konuskupplung  verwendet.  Das  Wechselgetriebe,  mit  dem 
sperrbarem  Differentialgetriebe  in  einem  Gehäuse  vereinigt,, 
hat  bei  dem  kleinen  Pfluge  zwei  Vorwärtsgänge  von  2  und 

3.7  km/Std.  sowie  einen  Rückwärtsgang  von  2  km/Std.,  der 
große  Pflug  dagegen  hat  drei  Vorwärtsgänge  von  2,2,  3,4 
und  4,8km  'Std.  sowie  einen  Rückwärtsgang  von  2,82  km/Std. 
Beide  Kraftpflüge  haben  linksseitlich  einen  Antrieb  für  orts- 
feste Maschinen,  die  Drehachse  derselben  steht  senkrecht  zur 
Fahrtrichtung.  Die  Riemenscheibe  von  350  mm  Durchmesser 
bei  230  mm  Breite  macht  bei  dem  kleinen  Fahrzeug  800,  bei 
dem  größeren  700  Umläufe  pro  Minute.  Die  Triebräder 
beider  Fahrzeuge  erhalten  die  Drehkraft  nicht  durch  Ritzel- 
getriebe zugeführt,  sondern  direkt  durch  die  Achse.  Der 
Pflugbalken  mit  den  daran  befestigten  Pfiugkörpern  wird  in 
zwei  zylindrischen  Führungen  parallel  zum  Bodeu  gehalten 
und  kann  vom  Führersitz  aus  mittelst  Motorkraft  in  der 
Höhe  verstellt  werden.  Die  Steuerung  der  Komnick-Pflüge 
geschieht  durch  Handrad  mit  Schneckentrieb  auf  das  hinten 
laufende  Lenkrad. 

Pöhl-Werke,  Gößnitz  i.  Sa. 
Außer  dem  unter  „Radtrecker"  besprochenen  Vierrad- 
schlepper bauen  die  Pöhl-Werke  noch  einen  Tragpflug, 
Abb.  30,  bei  welchem  das  Pfluggerät  mittelst  Drahtseil 
hochgezogen  werden  kann,  während  zur  Uebermittlung  der 
Zugkraft  d_es  Fahrzeuges  auf  das  Gerät  eine  federnde  Deich- 
sel dient;  'dadurch  wird  es  möglich,  den  Pflyg  mit  Trecker 
zusammen  auf  kurze  Entfernung'  auch  rückwärts  zu  fahren. 
Als  Antriebsmaschine  kommt  ein  ,,Deumo"-Vierzyliinder- 
motor  von  130  mm  Bohrung  und  190  mto  Hub  zum  Einbau, 
die  Leistung  desselben  beträgt  bei  800  Umdrehungen  45  PS. 
Die  Ventilanordnung  ist  die  übliche,  seitlich  stehend.  Für 
die  Reinigung  der  Saugluft  wird  ein  Wasserbadfilter  ver- 
wendet. Zur  Uebertragung  der  Motorleistung  nach  dem 
Wechselgetriebe  dient  eine  Konuskupplung.  Es  sind  zwei 
Vorwärtsgänge  zu  3,5  und  5.5  km/Std.  sowie  ein  Rück- 
wärtsgang zu  4  km/Std.  vorhanden.  Das  Differentialgetriebe 


ist  mit  dem  Wechselgetriebe  in  einem  Gehäuse  unterge- 
bracht, rechts  und  links  auf  den  Differentialwellen  sitzen 
die  Kettenräder  zum  Antrieb  der  Hinterräder.  Als  Ueber- 
tragungsglied  dienen  Rollenketten,  staubdicht  gekapselt.  Die 
Triebräder  sind  mit  patentierten  Pöhl-Greifern.  ausgerüstet, 
es  sind  dies  radial  angeordnete  Spaten,  (deren  Stiele  Itangential 
an  eine  Scheibe  auf  der  Triebradnabe  angeknkt  sind.  Durch 
Handkurbel  und  Schneckengetriebe  wird  diese  Scheibe  rela- 
tiv zum  Rade  verdreht,  wodurch  die  Spaten  nach  außen 
geschoben  werden,  Wie  anfangs  erwähnt,  hängt  der  ei_gent- 
liche  Pflug  in  einem  Seile,  die  Furchentiefe  wird  an  den 


Abb.  30.    Pohl   Dreischar-Motorpflitg  mit  6  Schar  Schäl raihinieiv. 

Tragrädern  desselben  mittelst  Spindeln  eingestellt.  Das 
Hochwinden  des  Pfluges  am  Furchenemde  geschieht  durch 
eine  vom  Führersitz  aus  durch  Pedal  einzurückende  Winde 
die  vom  Motor  angetrieben  wird;  das  Herablassen  erfolgt 
durdi  das  Eigengewicht  und  wird  verz:ögert  durch  e'ine 
Bremse.  Die  Achsen  der  Triebräder  sind  in  der  Höhe  so 
gegeneinander  versetzt,  diaßi  Ider  Fahrzeugrahmen  bei  mitt- 
lerer Furchentiefe  wagereclit  steht.  Dies  ist  notwendig, 
weil  das  rechte  Triebrad  in  dier  Furche  läuft.  Die  Riemen- 
scheibe für  den  Antrieb  der  Dreschmasdiine  hat  ihren  Platz 
vorn  am  Rahmen  vor  dem  Kühler,  der  Durchimesser  beträgt 
300  mm,  die  Breite  180  mm  und  die  minutliche  Drehzahl 
800.  Die  Steuerung  des  Pöhl-Pfluges  erfolgt  durch  Handrad 
mit  Schneckentrieb  auf  das  hinten  laufende  Lenkrad. 

Preußisches  Hüttenamt,  Malapane  i.  O.-S. 

Dieses  Werk  baut  den  Stumpf-Tragpflug.  Derselbe  stellt 
eine  interessante  Konstruktion  dar  und  soll  deshalb  ein- 
gehend besprochen  werden.  Wie  aus  dem  Längsschnitt; 
Abb.  31,  ersichtlich,  ist  es  ein  Dreischarpflug  mit"  weit  über 
die  Vorderachse  hinausgebautem  Vierzylindermotor,  Kon- 
struktion Stumpf.  Die  Zylinder  haben  100  mm  Bohrung 
und  150  mm  Hub;  die  vom  Regler  bestimmte  Normaldreh- 
zahl beträgt  1200  pro  Minute,  wobei  der  Motor  51  PS 
leistet.  Die  spezifische  Leistung  des  Motors  ist  sehr  hoch, 
der  mittlere  Druck  pe  errechnet  sich  bei  obigen  Leistungs- 
zahlen zu  8,1  kg/cm^,  wodurch  sich'  dudi  ein  sehr  geringer 
Brennstoffverbrauch  (210  g  Benzol  pro  PS/Std.  nach  An- 
gabe des  Werices)  ergibt.  Die  Ventile  sind  hängend  im 
Zylinderkopf  angeordnet,  die  Nockenwelle  zur  Betätigung 
derselben  liegt  darüber  im  Kopf  gelagert.  Da  der  Zylinder- 
kopf nicht  abnehmbar  ist,  andererseits  alle  vier  Zylinder 
in  einem  Block  gegossen  sind,  so  läßt  sich  über  die  Zweck- 
mäßigkeit dieser  Anordnung  streiten,  denn  erfahrungsgemäß 
hält  selbst  ein  Auslaßventil  aus  Wolframstahl  im  Kraft- 
pflugmotor nicht  ewig  dicht.  Für  die  Verhältnisse  des 
Landpflugbetriebes  ist  aber  bei  voriiegenden  Konstruktion 
das  Einschieifen  der  Ventile  wohl  etwas  schwierig-.  Die  Ver- 
gaserluft wird  in  einen  sehr  großen  Oelflächenfilter  von  dem 
mitgeführten  Staube  befreit.  Die  Kupplung  des  Motors 
ist  eine  in  Oel  laufende  Lamenenkupplung.  Das  Wechsel- 
getriebe hat  drei  Vorwärtsgänge  von,  3,  4  und  5  km/Std. 
sowie  einen  Rüdkwärtssfang  von  3,3  km/Std.  Das  Diffe- 
rentialgetriebe ist  ganz  in  Wegfall  gekommen,  denn  wie 
aus  der  Draufsicht,  Abb.  32,  liervorigeht,  wird  nur  das 
rechte  Vorderrad  angetrieben,  während  das  linke  Vorderrad 
nur  als  Laufrad  dient.  Der  Zweck  die,ser  Anordnung  ist: 
1.  Wegfall  des  Differentialgetriebes;  2.  Zugmittel  (Triebrad) 
liegt  mit  Widerstandsmittcl  (mittlerer  Schar)  in  einer  Ebene, 
wodurch  der  sonst  entstehende  Seitenzug  vermieden  wird; 
3.  kein  Rad  läuft  in  der  Furche,  die  schädliche  Pressung  der 
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Abb.  31.    Stumpf-Pflug-,   Preuß.   Hüttenamt  Malapane. 


Abb.  33.  Scharaufhängung. 


Furchensohle  wird  somiit  viermieden.  Der  Antrieb  des  Trieb- 
rades erfolgt  durch  Ritzel  und  Innenzahnkranz,  die  Abdich- 
tung dieses  Antriebes  gegen  Staub  mittelst  federbelasteten 
Lederriemen  ist  gut  durchgeführt.  Die  Antriebsscheibe  für 
ortsfeste  Maschinen  liegt  links  seitlich  am  Rahmen,  der 


Durchmesser  ist  200  mm  ebenso  die  Breite,  die  minutliche 
Umlaufzahl  beträgt  1200.  Die  Scharaufhängung,  Abb.  33 
ist  einzigartig  dastehend.  Jeder  Pflu^körper  ist  für  sich 
durch  zwei  Schwinghebel  mit  dem  Pflugrahmen  verbundeTi, 
die  Kette  dient  zur  Einstellung  der  Furchentiefe.  Weiter 
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gehört  zu  jedem  Pflugköroer  ein  Dnickluftzylinder  mit 
Kolben  und  Kolbenstange,  :  mit  einem  der  Schwinghebel 
gelenkig  verbunden  ist  Beii.  Pflügen  steht  der  Kolben  von 
oben  her  unter  Druckluft,  w  -ilurch  der  Pflugkörper  in  den 


Sjpannkarren  untergebracht.  Das  hintere  Rahmenstück  ist  an 
dieser  Karre  schwenkbar  um  einen  senkrechten  Zapfen  ge- 
lagert, so  daß  eine  große  Wendigkeit  des  Fahrzeuges  erreicht 
wird.    Di<^  eigentümliche  S-cähnliche  Form  dieses  Rahmcn- 


Abb.  32.    Ornivdriß  des  Stunipfpfhij>es. 


Boden  gv'drückt  wird  bis  die  Kette  gespannt  ist.  Stößt  nun; 
ein  Schar  auf  ein  Hindernis,  so  schwing-t  derselbe  nach 
hinten  und  oben  zurüclc,  wobei  die  Druckluft  aus  dem  Zy- 
linder nach  vem  Behälter  gepreßt  wird.  Sobald  das  Hin- 
dernis Überfahrten  ist,  der  Bodenwiderstand  also  kleiner  wird, 
wird  der  Schar  m  ieder  in  den  Boden  gedrückt.  Am  Ende  der 
Furche  wird  die  Druckluft  unter  den  Kolben  geleitet,  wäh- 
rend die  obere  Seite  entlastet  wird,  wodurch  dann  die  Pflug- 
körper ausgehoben  werden.  Die  Druckluft  wird  durch  einen 
kleinen,  vom  Motor  angetriebenen  Kompressor  erzeugt  und 
in  einem  größeren  Behälter  unter  bestimmtem  Druck  aufge- 
sammelt. Die  Steuerung  de^  Lufteintrittes  in  die  Zylinder 
erfolgt  durch  einen  kleinen  Ha.'dhebel  unterhalb  des"  Lenk- 
rades, Abb.  31.  Der  Kompressor  .sowohl  wie  die  anderen 
Teile  der  Druckluftanla'>e  sind  Normalerzeugnisse  der  Knorr- 
Bremse  A.-G.,  Berlin.  Der  Vorteil  dieser  Art  der  Pflug- 
körperaufhängung maclit  sich  besonders  auf  steiiiigem  Boden 
bemerkbar;  Scharbrüche,  Beschädigungen  des  Fahrzeuges 
usw.  sollen  sicher  dadurch  vermieden  werden. 

Maschinenfabrik    Augsburg-Nürnberg  A.-G. 

Der  M.  A.  N. -Motorpflug,  Abb.  34,  35,  36,  präsentierte 
sich  auf  der  Nürnberger  Ausstclluiig  in  einem  günstigen 
Lichte,  erstklassige  Ausführung  bis  ins  Kleinste.  Die  Kon- 
struktion selbst  ist  sehr  interessant;  der  Motor  mit  Getriebe, 
Lenkung  und  Führersilz  sind  auf  einem  zweirädrigen  Vor- 


balkens  in  der  Draufsicht,  Abb.  36,  ist  bedingt  durch  die 
Forderung  großer  Steuereinischläge  der  Motorkarre;  diese 
Kröpfung  hat  allerdings  nur  dann  einen  Zweck,  wenn,  wie 
in  diesem  Falle  dieser  Rahmenbalken  einseitig  zwischen 
den  Rädern  angelenkt  ist.  Das  hintere  Rad  ist  nur  Stützrad 
und  stellt  sich  durch  die  Form  der  Stützgabel  selbsttätig 
in  die  Fahrtrichtung  ein.  Der  Motor,  Man-Saurer,  hat  vier 
Zylinder  von  110  mm  Bohrung  und  140  mm'  Hub,  die 
Leistung  beträgt  25  PS  bei  800  Touren.  Die  Ventilanord- 
nung ist  die  früher  im  Lastwagien-Motorbau  übliche,  Auslaß- 
ventile auf  einer,  Einlaßventile  auf  der  anderen  Seite.  Die 
Kurbelwelle  des  Motors  ist  auf  Ku,geln  gelagert.  Der  Kühler 
ist  über  dem  Schwungrade  angeordnet,  im  Zentrum  dessel- 
ben sitzt  der  schnellaufende  Zentrifugalventilator;  derselbe 
erhält  seinen  Antrieb  durch  Flachriemen  vom  Schwungrade 
aus.  Die  Luftzuführung  zu  dem  Ventilator  liegt  im  Führer- 
stand, der  Austritt  derselben  erfolgt,  radial  vom  Ventilator 
beschleunigt,  rechts-  uind  linksseitlich  am  Kühler.  Die  Motor- 
haube ist  so  über  den  Motor  gebaut,  daß  weder  die  Venti- 
latorluft noch  die  staubhaltige  Außenluft  unter  die  Haube 
gelangen  kann.  Die  Saugluft  für  den  Motor  wird  direkt 
der  Haube  entnommen,  die  Ergänzung  dieses  Luftvorrates 
erfolgt  durch  eine  seitliche  Oeffnung  in  der  Haube,  die  durch 
mehrere  Lagen  Drahtgewebe  mit  verschiedener  Maschen- 
weite abgededct  ist,  wodurch  die  Staubabsonderung  eintreten 
soll.    Das  Oetriebegehäuse  ist  mit  den  Achstrichtern  ^us 


Abb.  34  und  33.    M.  A.  N, -Motorpflug. 
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einem  Stück,  ein  besonderer  Rahmen  ist  also  nicht  nötig. 
Der  Motor  ist  gegen  das  Qetriebegehäuse  geflanscht  und 
uberträgt  seine  Kraft  durch  eine  Konuskupplung  nach  dem 
Wechselgetriebe.   Für  die  Vorwärtsfahrt  sind  zwei  Gänge, 
für  die  Rückwärtsbewegung  ist  ein  Gang  vorhanden.  Der 
Antrieb  der  beiden  Räder  erfolgt  über  ein  sogenanntes  un- 
gleiches Differential  direkt  durch  die  Differentialwellen.  D&s 
links  laufende  Triebrad  ist  auf  der  Welle  in  gewissen  Gren- 
zen verschiebbar  eingerichtet.  Wie  aus  den  Abbildungen  er- 
sichtlich, ist  dieses  Triebrad  auch  im  Durchmesser  und  in 
der  Breite  von  dem  rechtslaufenden  Rade  verschieden.  Der 
kleinere  Durchmesser  ergibt  beim  Pflügen  in  normaler  Tiefe 
ein  senkrecht  stehendes  Fahrzeug,  laufen  dagegen  beide 
Rader  auf  festem  Boden,  wie  z.  B.  bei  der  Straftenfahrt, 
so  wird   das  kleinere   Rad  durch  Aufsetzen   eines  Lauf- 
kranzes auf  den  Durchmesser  des  großen  Triebrades  ge- 
bracht. Der  verschieden  große  Durchmesser  der  Triebräder 
bei  der  Pflugarbeit  bedingt  auch  verschiedene  Umlaufzahlen 
derselben,  die  durch  das  Differentialgetriebe  möglich  sind 
Weiter  wird  dieses  Getriebe  beim  Man-Pflug  zur  Verringe- 
rung des  sogenannten   schiefen   Zuges  der  angehängten 
Pflugkörper  benutzt  Dieser  schiefe  Zug  entsteht  dadurch, 
daß  das  Zugmittel  (Mitte  zwischen  den  Triebrädern)  mit 
dem  Widerstandsmittel  (ungefähr  Mitte  der  Arbeitsfläche) 
nicht  in  eine  Ebene  fällt,  da  die  Arbeitsbreite,  speziell  bei 
Klempflugen  schmäler  ist,  als  die  Spurweite  der  Triebräder, 
was  auch  aus  Abb.  36  hervorgeht.    Durch  das  ungleiche 
Differential  erhält  das   Furchenrad   (rechts)   ein  größeres 
Driehmoment,  so  daß  sich  die  Zugkräfte  beider  Räder  un- 
gefähr so  zueinander  \erhalten  sollen,  wie  es  der  Gleich- 
gewichtszustand erfordert.  Ob  allerdings  dieser  Vorteil  prak- 


den.  Die  Zugkraftübertragun^-  nach  den  Pflugkörpern  er- 
folgt durch  eine  starke  Zugfeder,  bei  Ueberbelastungen  wird 
der  Motor  selbsttätig  abgekuppelt,  so  daß  Beschädigungen 
vermieden  werden. 

Stock  Motorpflug  A.-G.,  Berlin. 

Diese  Firma  stellte  ihre  beiden  Tragpflugtypen  .  St^g.ro  ' 
und  „Stocklei"  aus.  Die  Antriebsmotoren  sind  eigeiies^Fa- 
brikat,  die  Maschine  des  „Stoj^ro"  hat  vier  Zylinder  von 
130  mm  Bohrung  und  200  mni  Hub,  entsprechend  einer 
Leistung  von  55  PS  bei  720  Touren.  Der  Motor  des 
„Stocklei"  hat  vier  Zylinder  mit  100  mm  Bohrung  und 
140  mm  Hub,  die  Leistung  beträgt  25  PS  bei  800  minut- 
lichen Umdrehungen.  Die  Anordnung  der  Ventüe  ist  die 
allgemein  übliche,  seitlich  stehend.  Beide  Fahrzeu^re  weisen 
zwei  Vorwärtsgänge  und  einen  Rückwärtsgang'' auf,  die 
Kupplung  ist  eine  Konuskupp; ung.  Der  Antriel)  der  vorn 
liegenden  Triebräder  erfolgt  duich  Ritzel,  die  Scluiiglage  des 
Fahrzeuges  beim  Pflügen  läßt  ich  durcTi  Höhen  Verstellung 
der  Triebräder  ausgleichen.  Füi  den  Antrieb  ortsfester  Ma- 
schinen ist  an  beiden  Fahrzeuj^en  eine  Riemenscheibe  vor- 
gesehen. Der  Pflugrahmen  ist  durch  Motorkraft  in  die 
Höhe  verstellbar. 

Maschinenfabrik  Vogeler,  Berlin. 

Zum  Antriebe  des  Vogeler  Trag|)fluges  dienen  „Heiios"- 
')der  „Kamper"-Motoren  von  42  -45  PS  Leistung  Das 
Wechselgetriebe  ist  mit  dem  sperrbarem  Differentialgetriebe 
m  einem  Gehäuse  untergebracht.  Es  sind  drei  Vomäris- 
rjänge  von  2,8,  3,9  und  5,4  km/Std.  sowie  ein  Rückwärts- 


M.W.N.- MOTORPFLUG 
25  PS  . 


Abb.  36.    Grundriß   des   M.  A.  N.  iniuaes. 


tisch  so  in  Erscheinung  treten  wird,  daß  der  unleugbar 
kompliziertere  Antrieb  gerechtfertigt  erscheint,  muß  erst  die 
Zukunft  lehren.  Die  Lenkung  erfolgt  durch  ein  auf  dem 
Drehzapfen  der  Motorkarie  wirkendes  Lenkgetriebe  in  Ver- 
bindung zweier  Bremsen.  Die  Anordnung  ist  so  getroffen, 
daß  bei  Rechtssteuerung  auch  das  rechte  Triebrad,  bei  Links- 
steuerung dagegen  das  linke  zwangläufig  abgebremst  wird. 
f>er  Pflugrahmen  kann  vom  Führersitz  oder  aucli  von  einem 
/weiten  hinteren  Sitz  aus  mittelst  Handkurbel  gehoben  wer 


gang  von  ?,2  km/Std.  vorhancieii.  Der  Antrieb  der  vorn 
liegenden  Triebräder  erfolgt  .{uidi  staubdicht  gekapselte 
Ritzel.  Zum  Antriebe  der  Hofniafuhinen  dient  eine  Riemen- 
scheibe von  320  mm  Durchmesser  und  180  mm'  Breite,  die 
Tourenzahl  beträgt  normal  800  p;o  Minute.  Der  Pflug- 
rahmen läßt  sich  vom  Führersil/  aus  mechanisch  durch  JV(o- 
torleistung  in  der  Höhe  verstellen.  Die  chräglage  des 
Fahrzeuges  beim  Pflügen  wird  durch  Höhe  v'erstellung  des 
Rahmens  in  bezug  auf  das  Furchenrad  au  geglichen. 


Das  neue  Landverkehrsflugzeug  Dornier-„Koniet"-1922- 


Während  in  der  Nadikriegszeit  unter  den  Dornier- 
Hugzeugen  hauptsädhlich  Verkehrsflugb)Oote  der  Dornier- 
Metallbauten  G.  m.  b.  H.*)  bzw.  ihres  Chefkonstrukteurs 
Dipl.-Ing.  C.  Dornier  die  Aufmerksamkeit  auf  sich  lenkten, 
ist  dies  jetzt  auch  mit  neuen  Landverkehrsflugzeugen  der 
Fall.  Es  handelt  sidi  hier  zunächst  um  die  Type  Dornier- 
„Komet"-1922,  die  als  typiscfher  Vertreter  des  neuzeitlichen 

•)  Früher:  Zeppelin-Werk,  Lindau,  O.  m.  b.  H. 


deutschen  Flugzeugbauies  angesprochen  werden  darf  und 
eine  interessante  Erscheinung  in  der  Entwicklung  des 
reinen  Verkehrsflugzeuges  darstellt. 

Wie  alle  neueren  Dorniei-Flugzei.ge  ist  auch  dieses 
Landverkehrsflugzeug  eine  Ganzmetal  konstruktion.  Zum 
Bau  dient  aussdiließliCh  Stahl  und  Di  alumin.  Die  hoch 
beanspnichten  Teile,  wie  insbesondere  die  Flügelholme, 
Flügelstrrben,  Fahrgestellteile  und  Rads  ,hs€n,  bestehen  aus 
Stahl.    Alles  übrige.  insbesoi;dere  aucli  die  Rumpfbeplan- 
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kung.  die  Bespannung  des  Flügels  und  die  Bespannung  des 
Leitwerkes,  besteht  aus  Duralumin.  Das  Material  findet 
fast  aussdiließlicli  in  Form  von  Blechen  und  Profilen  unter 
Vermeidung  von  Rohren  Anwendung. 

Im  Gesamtaufbau  stellt  das  Verkehrsflugzeug  Dornier- 
„Komet"-1922  einen  einmotorigen  verspannung-slosen  Ein- 
decker mit  auf  etwa  zwei  Drittel  der  Spannweite  freitragen- 
dem Flügel  dar.  der  oben  auf  dem  Rumpf  aufsitzt. 

Der  Flügel  hat  17,0  m  Spannweite  und  3,0  m  Tiefe. 
Er  ist  zweiteilig.  Der  Flächeninhalt  ,  beträgt  47.0  qm.  V- 
Form  und  Pfeilform  sind  nicht  vorhanden.  Der  Flügel 
hat  rechteckigen  Umriß  mit  leicht  gerundeten  Ecken.  Das 
Profil  ist  ein  typisches,  neuzeitliches,  dickes  Profil  mit 
geringer  Wölbung  auf  der  Unterseite.  Die  Profilhöhe  ist 
auf  die  ganze  Spannweite  gleich  groß,  wodurch  die  Her- 
stellung vereinfacht  wird,  da  nur  eine  Spierengröße  er- 
forderlich ist**).  Zur  Bespannung  des  Flügels  dienen 
Duraluminplatten.  Diese  sind  zwischen  den'  einzelnen  Rippen 
leicht  auswechselbar  angeordnet  und  innen  ausgesteift.  Die 
Beplankung  des  Flügels  ist  zur  Aufnahme  der  Beanspruchun- 
gen herangezogen;  jedoch  ist  das  Flügelgerüst  so  konstru- 
iert, daß  die  Festigkeit  der  Flügelbeplankung  nicht  erforder- 
lich ist.  um  eine  genügende  Bausicherheit  zu  erzielen.  Die 
leichte  Abnehmbarkeit  der  Beplankung  des  Rügels  ge- 
stattet vor  allem  ein  schnelles  Reparieren  bei  Beschädigungen 
und  eine  leichte  Kontrolle  des  f^lügelgerüstes.  Auch  Innen- 
verspannungen  sind  in  diesem  Flügel  nicht  vorhanden. 

Derselbe  Flügel  ließe  sich  auch  mit  Stoff  bespannen. 
In  diesem  Falle  würde  sich  die  Nutzlast  um  etwa  80  kg 
erhöhen.  Dieser  geringe  Gewinn  an  Nutzlast  bei  ange- 
nommener Stoffbespannung  des  Flügels  dürfte  die  Vor- 
teile des  mit  Duralmin  bespannten  Ganzmetallflügels  nicht 
aufheben,  wie  die  Luftverkehrserfahrungen  gezeigt  haben, 
so  daß  für  dieses  Flugzeug  die  Stoffbespannung  nicht  in 
Betracht  gezogen  wird. 

Der  Rumpf  zeichnet  sich  äußerlich  dadurch  aus.  daß 
er  sicli  tief  unterhalb  des  Flügels  erstreckt.  Im  vorderen 
Teile  nimmt  der  Rumpf  in  bekannter  Weise  den  Motor  auf. 
Der  Flügel  ist  auf  der  Oberseite  des  Rumpfes  befestigt. 
Außerdem  verlaufen  vom  unteren  Teile  des  Rumpfes  auf 
jeder  Seite  zwei  Streben  zur  Versteifung  des  Flügels  nach 
außen  gelegenen  Punkten  der  Flügelholme.  Unterhalb  des 
Flügels  ist  im  Rumpf  die  Kabine  für  die  Fluggäste  angeord- 
net. Sie  bietet  sechs  Fluggästen  geräumigen  Platz.  Zur 
Erleuchtung  dienen  auf  jeder  Seite  drei  große  Fenster. 
Die  Einstiegtür  befindet  sich  auf  der  Steuerbordseite.  Die 
Höhe  der  Tür  und  die  tiefe  Lage  des  Rumpfbodens  ge- 
statten ein  bequemes  Einsteigen  in  annähernd  aufrechter 
Haltung.  Im  vorderen  Drittel  des  Flügels  ist  der  Führersitz 
angeordnet.  Der  Querschnitt  des  Rumpfes  ist  überall  vier- 
eckig mit  abgerundeten  Kanten.  Zur  Konstruktion  des 
Rumpfes  dient  lediglich  Duralumin.  Die  Rumpfbeplankung 
ist  als  tragende  Haut  ausgebildet. 

Zum  Antrieb  dient  ein  185  -  PS  -  BMW3a  -  Motor,  der 
Bayerischen  Motorwerke,  wie  er  auch  zur  Aufstellung  des 
neuen  Dauerflugrekordes  von  26  Std.  Flugdauer  in  Amerika 
mit  einem  deutschen  Junkers  Type  F-Flugzeug  diente.  Der 
Kühler  ist  als  Bugkühler  vor  dem  Motor  angeordnet.  Bei 
Einbau  des  Motors  wurde  auf  gute  Zugänglichkeit  und 
Ueberwachungsmöglichkeit  besonderer  Wert  gelegt.  Aus- 
ländische Motoren,  z.  B.  der  300  PS-Hispano  Swiza-Motor 
und  der  260  PS-Rolls  Royce-Motor  können  ebenfalls  ein- 
gebaut werden. 

Ebenso  wurde  auf  die  größtmöglichste  Sicherheit  gegen 
Feuer  besonderes  Auigenmerk  gerichtet.  Alle  Bebälter  für 
die  Betriebsstoffe  sind  außerhalb  des  Rumpfes  untergebracht. 
Gegen  Entzündung  bei  Vergaserbränden  wurden  besondere 
Sidherumgen  getroffen.  Insbesondere  wurde  das  Eindringen 
von  Benzindämpfen  in  den  Rumpf  unmöglich  gemacht. 
Unmittelbar  hinter  den  Motor  ist  ferner  ein  FeuersChott 
angeordnet.    Derartige  Feuersdiotte  bilden  nachi  den  bis- 

•*)  Derselbe  Fii^el  wird!  aus  gleichen  Oriinden  auch  für  das 
Dorni€r-„De!phin"-Flugboot  benutzt. 


herigen  Erfahrungen  im  Luftverkehr  des  Inlandes  und  Aus- 
landes einen  sehr  wirkungsvollen  Scihutz  gegen  Brand- 
gefahr, namentlich  beim  Ganzmetallflugzeug,  auf  das  die 
Entwicklung  immer  mehr  zukommt. 

Das  Höhenleitwerk  hat  rechteckige  Form,  3,85  qm 
Flädieninhalt  und  ein  sehr  günstiges  Verhältnis  von  Spann- 
weite zu  Tiefe.  Die  Dämpfungsfläche  ist  auf  der  Oberseite 
des  Rmnpfes  angeordnet.  Oberhalb  des  Rumpfendes  ist 
eine  Kielfläche  von  0,75  qm  Flädieninhalt  angeordnet. 
Dämpfungsfläche  und  Kielflädhe  sind  vollkommen  freitra- 
gend. Das  Höhensteuer  ist  einteilig,  hat  2,25  qm  FläChe 
und  ijst  nicht  ausgeglichen.  Das  Seitensteuer  von  1,26  qm 
Flächeninhalt  ist  durch  einen  vor  der  Drehachse  liegenden 
Teil  ausgeglichen***). 

Die  Querruder  sind  durch  den  Dornier-  Querruder- 
ausgleich  ausgeglichei/*und  haben-  2,70  qm  Flächeninhalt. 
CHe  zur  Betätigung  dienenden  Organe  sind  in  das  Innere 
des  Flügels  verlegt. 

Neuartig  und  besonders  interessant  ist  die  geschützte 
Fahrgestellkonstruktion.  Infolge  des  tief  heruntergezogenen 
Rumpf  es  ist  es  hier  gelungen,  ein  Fahrgestell  zu  konstruieren, 
bei  dem  keine  nur  Widerstand  bietenden  Elemente  vor- 
handen sind.  Auf  jeder  Seite  wächst  aus  dem  Rumpf 
ein  kleiner  Fahrgestell-Flügel-Stumpf  heraus,  der  als  Auf- 
trieb erzeugendes  Organ  ausgebildet  ist  und  sowohl  die  am 
Rumpf  schwingbar  befestigte  AChse  als  auch  die  Federung 
enthält.  Die  Räder  selbst  sind  verkleidet  und  zeigen  sehr 
großen  Durchmesser,  was  der  Sicherheit  bei  Start  und 
Landung  zugute  kommt. 

Die  Hauptabmessungen  sind  folgende:  Spannweite 
17,0  ni.  Länge  9.10  m  und  Höhe  2,50  m. 

Das  Leergewicht  einsdrließlich  Kühlwasser  und  Oel 
im  Motorgehäuse  beträgt  1100  kg.  Die  gesamte  Zuladung 
ist  730  kg.  Das  Vollgewidht  ergibt  sich  mit  1830  kg. 
Daraus  erfolgt  eine  Leistungsbelastung  von  9,12  kg  je 
PS  una  eine  Flächenbelastung  vom  38,8  kg  je  Quadratmeter. 
Die  Flächenbelastung  ist  also  im  Vergleidn  zu  verschiedenen 
anderen  neuzeitlichen  Verkehrsflugzeugen  gering.  Da- 
durch wird  besonders  kurzer  Anlauf  und  kurzer  Auslauf 
gewährleistet. 

Die  Geschwindigkeit  beträgt  170  km  je  Std.  Faßt  man 
den  Wert 

Geschwindigkeit  X  Gesamtgewicht  | 
Vortriebsleistung, 
als  einen  Maßstab  für  die  „Gesamtgewiditstransportgütei" 
und  den  entsprechenden  Wert 

Geschwindigkeit  X  Zuladung 
Vortriebsleistung 

als  einen  Wert  für  die  „Zuladungs-Transportgüte"  auf, 
so  erhält  man  für  dieses  neue  Dornier-Verkehrsflugzeug 
die  sehr  günstigen  Kennziffern  1650  bzw.  650.  Im  Spar- 
flug beträgt  die  Geschwindigkeit  130  km  je  Std.  Die 
Gipfelhöhe  liegt  bei  5000  m.  Die  hier  angegebenen  Flug- 
leistungen beziehen  sich  auf  volle  Belastung  mit 
185 -PS -BMW -Motor. 

Der  zum  Einbau  gelangende  BMW-Motor  zeichnet  sich 
bekanntlich  durch  besonders  gute  Wirtschaftlichkeit  aus. 
Er  verbraucht  im  Mittel  nur  210  g  je  PS  je  Std.  Brenn- 
stoff und  nur  10  g  je  PS  je  Std.  Oel.  Der  Motor  ist 
alsi  überdimensionierter  und  überkomprimierter  Motor  ge- 
baut. Die  Leistung  bleibt  bis  auf  eine  Höhe  von  3000  m 
gleich.  In  Bodenhöhe  kann  die  Leistung  vorübergehend 
auf  240  PS  gesteigert  werden.  Bei  dieser  Spitzenleistung 
des  Motors  beträgt  die  Leistungsbelastung  7,61  kg  je  PS. 
Auch  diese  Eigenschaft  des  Motors  kommt  besonders  beim 
Start  vorteilhaft  zum  Ausdruck.    Die  normale  minutliche 


***)  In  fabrikatoriscWer  Hinsicht  ist  bemerkenswert,  daß  die 
Leit-  und  Steuerflächen  des  Domier-„Komet"-1922  mit  denen  des 
Dornier-„E)elphin"-FluKt)<K>tes  übereinstimmen,  so  diaß  auch  hier 
nach  einfacher  und  billiger  Herstellung  bzw.  Normaliskrimg  ge- 
strebt ist. 
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Umdrehungszahl  bei  200  PS  Leistung  beträgt  1400  Bei 
der  Spitzenleistung  beträgt  die  minutliche  Umdrehungszahl 
1500. 

So  vereinigt  das  neue  Verkehrsflugzeug  Dornier- 
„Komet"-1922  fast  alle  Kennzeichen  des  neuzeitlichen 
deutschen  Flugzeugbaues:  Die  Rückkehr  zum  Eindecker 
infolge  seiner  aerodynamischen  Ueberlegenheit  über  den 
Mehrdecker,  die  Anwendung  der  Qanzmetallkonstruktion 
infolge  ihrer  besonderen  Bedeutung  für  die  Wirtschaft- 
lichkeit des  Luftverkehrs,  das  Streben  nach  möglichster 
Ausschaltung  aller  nur  Widerstand  bietenden  Elemente 
durch  Anwendung  weiter  Tragarme  bei  den  Flügeln,  durch 
Ausschaltung  jeglicher  Verspannungen  und  durch  ent- 
sprechende tragdeckartige  Ausbildung  der  restlichen  Ele- 
mente, hier  vor  allem  des  Fahrgestells,  sowie  endlich  die 
Verwendung  von  Höhenleistungsmotoren  und  das  be- 
sondere Streben  nach  Feuersicherheit. 

Die  vorliegende  Maschine  wurde  in  der  Schweiz  durch 
die  „Ad  Astra-Aero",  sowie  in  Holland  bereits  bekannt 
Infolge  der  Schwierigkeiten,  die  sich  heute  für  den  Flug- 
zeugbau in  Deutschland  ergeben,  wird  diese  Maschine 
ferner  von  einer  ausländischen  Fabrik  in  Holland  in  Lizenz 
gebaut. 

Zum  Schluß  seien  die  Hauptdaten  übersichtlich  zu- 
sammengestellt : 


Type :  Dornier-„Komet"-1922, 

bauende  Firma :  Domier-Metallbauten  G.  m.  b.  H.  bzw. 

Lizenznehmer  im  Ausland, 
Motor:  185  -  PS- BMW3a, 
Spannweite:  17,00  m 
Höhe:    2,50  m 
Flügeltiefe:  3,00  m, 
Tragfläche:  47,0  qm 
Höhenflosse  3,85  qm, 
Höhenruder:    2,25  qm, 
Kielflosse:  0,75  qm, 
Seitenruder:    1,26  qm, 
Querruder:  2,70  qm, 
Leergewicht:   1100  kg, 
Nutzlast:  730  kg, 
Vollgewicht:  1830  kg, 
Flächenbelastung:  38,8  kg  je  qm. 
Leistungsbelastung:  9,90  kg  je  PS  (auf  Nennleistung 
bezogen),  ^ 

Leistungsbelastung:  7,61  kg  je  PS  (auf  Spitzenleistung 
bezogen),  ^ 
Zahl  der  Fluggäste:  6, 
Geschwindigkeit:  170  km  je  Std., 
Sparfluggeschwindigkeit:    130  km  je  Std 
Gipfelhöhe:   etwa  5000  m.  * 


Flugboot  und  Schwimmerflugzeug. 

(Unter  besonderer  Berücksichtigung  der    e  i  g  e  n  s  t  a  b  i  1  e  n    Dor  n  i  e  r  -  Me  t  a  1 1  f  1  u  gboo  t  e.) 

Von  Ing.  G.  Maier,  Leipzig.  (Schluß) 


Die  Frage  „Flugboot  oder  Schwimmerflugzeug"  ist 
ebenso  alt  wie  die  Entwicklung  des  Wasserflugzeuges  über- 
haupt, und  wurde  hier  unter  Berücksichtigung  neuer  Kon- 
struktionen seit  etwa  einem  Jahr  diskutiert,  um  heute  mit 
folgenden  Ausführungen  zum  derzeitigen  Abschluß  gebracht 
zu  werden. 

Da  das  Flugzeug  bis  1914  in  der  ersten  großen  Ent- 
wicklungsperiode stand  und  eine  ernsthafte  zielbewußte 
Verwendung  bis  dahin  noch  nicht  gefunden  hatte,  war  die 
Entwicklung  des  Seeflugzeuges  in  dieser  Zeit  durch  ein 
unbestimmtes  Suchen  nach  geeigneten  Formen  gekenn- 
^ichnet,  ohne  daß  dabei  zwingende  Notwendigkeiten  die 
Entwicklung  zugunsten  einer  bestimmten  Form  zu  beein- 
flussen vermochten. 


trifft;  sie  ist  in  der  Regel  außerhalb  des  Bwtes  ange- 
ordnet. Trotz  dieser  Trennung  von  Motoranlage  und  Boot 
scwie  der  Verbindung  der  Balanceschwimmer  mit  der  Zelle 
ist  schon  zu  jener  Zeit  das  Flugboot  durch  einen  or- 
ganischeren Aufbau  als  das  Schwimmerflugzeug  ausge- 
zeichnet, bei  dem  Rumj)f  mit  Besatzung  und  Motor  einerseits 
sowie  die  beiden  Schwimmer  andererseits  durch  besondere 
Organe  miteinander  verbunden  werden  müssen 

Von  1914  bis  1918  trat  das  Flugboot  gegenüber  dem 
Schwimmerflugzeug  stark  in  den  Hintergrund.  Dies  war 
um  so  mehr  der  Fall,  als  hochwertigere  Flugzeuge 
benotigt  wurden.  Dies  traf  für  Deutschland  (Nordsee)  in 
ganz  besonderem  Maße  zu.  Man  gab  dem  Schwimmerflug- 
zeug .den  Vorzug,  da  es  die  größere  Seetüchtigkeit  aufwies 


Zu  dieser  Zeit  hatten  Flugboot  und  Schwimmerflug- 
zeug ungefähr  gleich  viel  Anhänger.  Das  Flugboot  ist 
zu  jener  Zeit  nicht  eigenstabil.  Zur  Sicherung  der  seit- 
ichen  Stabilität  auf  dem  Wasser  dienen  regelmäßig  seit- 
hche  Bs^ncesch wimmer,  die  mit  der  Zelle  in  Verbindung! 
stehen.  Ehe  Besatzung  ist  regelmäßig  im  Boot  untergebracht, 
wahrend  dies  für  die  Maschinenanlage  nur  vereinzelt  zu- 


Abb.  1.    Riesen-Flugboot-Entwurf,  genannt  „Junkerissime". 


Das  Flugboot  in  der  bis  dahin  geübten  Bauart  war 
den  Anforderungen  auf  hoher  See  nicht  gewachsen.  Außer- 
dem haben  auch  Gesichtspunkte  rein  militärischer  Art  die 
Entwicklung  zugunsten  des  Schwimmerflugzeuges  beein- 
flußt. Bei  vorn  liegendem  Motor  mit  vorn  liegender  Schraube 
war  das  Schwimmerflugzeug  nach  hinten,  von  wo  es  dem 
Luftangriff  am  meisten  ausgesetzt  war,  leichter  und  besser 
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zu  verteidigen  als  das  in  der  Regel  mit  Druckschraube 
ausgerüstete  Flugtxx)!.  Auch  war  es  leichter,  aus  dem 
Rumpf  des  Schwimmerflugzeuges  Bomben  zu  werfen  als 
aus  dem  Bootskörper  des  Flugbootes,  der  glatte  Formen 
und  dichten  Abschluß  fordert.  Die  ernste  und  bestnnmte 
Verwendung  des  Flugzeuges  im  Krieg  war  also  von  be- 
stimmten Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  Seeflugzeuges. 

Heute  hat  das  Flugzeug  sich  seinen  Platz  im  Reigen 
der  übrigen  friedlichen  Verkehrsmittel  zu  erkämpfen. 
Wiederum  kommt  eine  Zeit  zielbewußter  Verblendung  des 
Flugzeuges,  die  von  der  vorhergehenden  Periode  grund- 
sätzlich verschieden  ist.  Die  Gesichtspunkte,  die  für  die 
Entwicklung  des  Flugzeuges  bestimmend  sind,  haben  sicli 
vollkommen  geändert.  "Jede  Rücksicht  auf  militärisclie 
Brauchbarkeit  des  Flugzeuges  entfällt.  Soweit  derartige 
Rücksichten  von  1914  bis  1918  für  das  Schwimmerflug- 
zeug im  Gijgensatz  zum  Flugboot  sprachen,  yermögen  sie 
heute  die  Entwicklung  nicht  mehr  zu  beeinflussen,  Im 
Gegensalz  zum  Militärflugzeug  bzw.  zur  Entwicklung  im 
Kriege,  bei  der  Wirtschaftlichkeit  und  Sicherheit  nicht  in 
erster  Linie  zu  berücksichtigen  waren,  gilt  es  heute  beim 
Bau  von  Verkehrsflugzeugen  in  allererster  Linie  sowohl  die 
Wirtschaftlichkeit  als  die  Flugsicherheit  zu  verbessern. 
Ganz  bestimmte  Richtlinien  neuer  Art  treten  also  auf.  Sie 
haben  bereits  begonnen,  die  weitere  Entwicklung  des  See- 
fluo-zeuges  mit  zu  bestimmen.  Das  Blatt  in  der  Frage 
„Flugboot  oder  Schwimmerflugzeug"  wendet  sich  zu- 
gunsten des  Flugbootes.  . 

Die  Forderung,  ein  möglichst  wirtschaftlich  fliegendes 
Seeflugzeug  zu  konstruieren,  läßt  sich  dahin  zusammen- 
fassen, ein  Seeflugzeug  so  zu  gestalten,  daß  die  möglichste 
Annäherung  an  das  ideale,  nur  noch  aus  Auftrieb  erzeugen- i 
den  Organen  bestehende  und  keinerlei  nur  Widerstand 
bietende  Elemente  besitzende  Flugzeug  erreicht  wird*). 

Um  also  zu  erkennen,  ob  sich  für  die  Entwicklung! 
des  wirtschaftlich  fliegenden  Seeflugzeuges  besser  das 
Schwimmerflugzeug  oder  das  Flugboot  eignet,  gilt  es  also 
zunächst  zu  untersuchen,  ob  sich  für  die  möglichste  An- 
näherung an  das  Idealflugzeug  besser  das  Flugboot  oder 
das  Schwimmerflugzeug  eignet. 

Das  Schwimmerflugzeug  weist  neben  dem  Rumpt- 
widerstand  und  dem  Widerstand  der  Schwimmer  insbe- 
sondere nocli  die  Widerstände  auf^  die  von  den  zwischen 
Rumpf  und  Schwimmern  erforderlichen,  bei  seetüchtigen 
Flugzeugen  erfahrungsgemäß  umfangreichen  Organen  her- 
rühren Wollte  man  hier  diese  Widerstände  auf  einen 
Widerstand,  auf  den  des  Rumpfes,  beschränken,  so  wäre 
dazu  eine  allen  Anforderungen  der  Praxis  genügende  Vor- 
richtung zum  Anlegen  der  Schwimmer  an  den  Rumpf  in 
dort  erforderliche  entsprechende  Auskehlungen  notwendig. 
Außerdem  wäre  danach  zu  streben,  die  Gegend  des 
Rumpfes  in  die  die  Schwimmer  nach  dem  Start  eingezogen 
würden,  sorgfältig  durch  glatte  Verschalungen  zur 
weiteren  Verminderung  des  Luftwiderstandes  zu  ver- 
kleiden. Zum  Landen  müßten  die  Schwimmer  wieder  herab- 
gelassen werden  können.  .  i, 

Ein  derartiges  Flugzeug  hätte  also  einerseits  den  Vor- 
teil großer  Seetüchtigkeit  und  andererseits  den  Vorteil  einer 
großen  Annäherung  an  das  Idealflugzeug.  Die  Entwicklung 
des  Seeflugzeuges  hat  jedoch  in  diesem  Sinne  noch  keine 
greifbaren  Erfolge  gezeitigt.  Die  Konstruktion  bedingt  zahl- 
reiche besondere  Hilfseinrichtungen,  die  Ihrerseits  wieder 
eine  Gewichtsvermehrung  und  eine  Komplikation,  mithin 
also  eine  Verminderung  der  Wirtschaftlichkeit  (Zuladung) 
und   Einfachheit  (Betriebssicherheit)  bedeuten. 

Das  Flugboot  bisheriger  Bauart  weist  den  Widerstand 
des  Bootes,  den  der  Balanceschwimmer  und  den  der  Mo- 
torcnanlai'-e  auf.    Bei  zweimotorigen  "Flugbooten  waren 


M  Vergl.  hierzu  „Der  Motorwagen",  1Q22,  Heft  25:  ..Ideal- 
Flugz-ug  und  Junkers'scher  Flügel",  wo  über  die  von  Hrot. 
Junkers  angegebenen  RichtUnien  für  die  Formgebung  von  1- lug- 
zeugen berichtet  wurde. 


normalerweise  zwei  Motoren  mit  gesonderten  Widerständen 
\arhanden.  In  dieser  alten  Form  dürfte  das  Flugboot  hin- 
sichtlich der  Annäherung  an  das  idealflugzeug  nicht  wesent- 
lich günstiger  als  das  Schwimmerflugzeug  dagestanden 
haben.  Ihm  hafteten  als  Nachteile  an,  daß  es  nicht  ge- 
nügend seetüchtig  war  und  daß  die  mit  den  Flügeln  ver- 
bundenen Balanoeschwimmer  den  organischen  Aufbau 
störten. 

Das  Flugboot  bietet  zunächst  die  Möglichkeit,  den 
Widerstand  der  Motorenanlage  zu  beseitigen,  indem  man 
den  Motor  in  den  Bootskörper  vorlegt  und  mittels  Ge- 
trieben und  Antriebswellen  auf  die  Luftschraube  wirken 
läßt.  Diese  Konstruktion  bedingt  jedoch  die  Verwendung 
von  Getrieben,  die  im  Interesse  der  Einfachheit  und  Be- 
triebssicherheit nicht  erwünscht  ist.  Außerdem  bedingt 
diese  Bauart  eine  tiefe  Laige  des  Schwerpunktes,  die  im 
Interesse  leichter  Führung  des  Flugzeuges  zu  vermeide« 
ist.  Man  sieht  also,  daß  Möglichkeiten  vorliegen,  den  Auf- 
bau des  alten  Flugbootes  organischer  zu  gestalten.  Man 
hat  diese  Möglichkeit  auch  verschiedentlich"  anzuwenden 
versucht.  Daß  man  für  die  Entwicklung  des  Verkehrs- 
flugzeuges nicht  auf  diese  Bauart  zurückgekommen  ist, 
kann  nicht  wundernehmen,  da  Einfachheit  und  Betriebs- 
sicherheit grundlegend  für  den  Bau  des  Verkehrsflugzeuges 
sinfl 

Hier  konnte  nur  ein  Verlassen  des  Ueberlieferten  zum 
Erfolg  führen.  Nur  eine  neue  Form  konnte  den  Forde- 
rungen gerecht  werden,  die  Widerstände  des  Bootskörpers 
und  der  Maschinenanlage  möglichst  zu  vereinigen  und  trotz- 
dem ohne  Getriebe  auszukommen  und  keine  tiefe  Lage 
:der  Hauptmasse  des  Flugzeuges,  des  Motors,  in  Kauf 
i nehmen  zu  müssen. 

Eine  solche  neue  Form  stellt  das  Dornier-„Delphin  - 
Metallfliigboot  dar.  Hier  wurde  der  Aufbau  des  normalen 
einmotorigen  Landflugzeuges  so  weit  als  möglich  auf  den 
Aufbau  des  Flugbootes  übertragen.  Die  Notwendigkeit  ge- 
räumiger Kabinen  in  Verkehrsflugzeugen  bedingt  bereits 
eine  hohe  Bauart  des  Rumpfes,  Beim  Flugboot  Dormer- 
„Delphin"  ist  die  Unterseite  des  Rumpfes  noch  etwas  weiter 
nach  unten  gezogen  und  zugleich  als  Boden  des  Flugbootes 
ausgebildet.  Der  Motor  ist  vorn  wie  beim  Landflugzeug  ein- 
gebaut und  wirkt  unmittelbar  auf  eine  Zugschraubf.  Zu 
ihrem  Schutz  und  zur  leichteren  Zugänglichkeit  der  Ma- 
sdhinenanlagc  ist  der  vorderste  untere  Teil  des  Bootes 
nasenförmig  nach  vorn  bis  unter  die  Luftschraube  gezogen 
und  als  „Vorschiff"  ausgebildet. 

Das  Ergebnis  ist,  daß  ein  einheitlicher  Aufbau  wie 
beim  einmotorigen  Landflugzeug  erreicht  wird.  Motor,  Be- 
satzung und  Fluggäste  befinden  sich  wie  beim  Schwimmer- 
flugzeug im  Rumpf.  Die  Widerstände  der  Schwimmer  und 
des  Schwimmergestells  des  Schwimmerflugzeuges  sind  nicht 
vorhanden.  Getriebe  werden  nicht  benötigt.  Der  Motor  als 
Hauptmasse  liegt  in  normaler  Höhe.  Das  Flugzeug  ent- 
spricht in  der  Führung  mehr  der  des  Landflugzeuges.  Das 
Ganze  macht  einen  harmonischen,  einheitlichen  Eindruck. 

Für  einmotorige  Seeflugzeuge  ist  hier  also  eine  neue 
Form  zugunsten  des  Flugbootes  gefunden.  Die  Bauart  des 
Dornier-„Delphin"  wurde  1920  entwickelt.  Nach  weiterem 
Ausbau  im  Jahre  1921  fand  sie  im  Schweizer  Zivilflugwesen 
(„Ad  Astra-Aero",  Zürich)  im  gleichen  Jähre  yerwendung. 

Die  Delphin"-Bauart  erreicht  das  Ziel  des  harmo- 
nischen Aufbaues  und  der  Verminderung  der  Widerstande 
beim  einmotorigen  Flugboot.  Beim  zweimotorigen  Flugboot 
waren  bisher,  wie  schon  oben  erwähnt,  außer  dem  Boots- 
widerstand gesonderte  Widerstände  jeder  Motorenanlage 
vorhanden.  Die  „Delphin"-Bauart  wäre  für  mehrmotorige 
Boote  unter  der  Voraussetzung  annehmbar,  daß  man  meh- 
rere Motoren  über  eine  entsprechende  Getriebeanlage  aut 
eine  Zugschraube  wiri<en  lassen  wollte.  Rücksichten  auf 
die  Einfachheit  und  Betriebssicherheit  des  Verkehtsflug- . 
Zeuges  lassen  diese  Bauart  jedoch  derzeit  nicht  zweckmäßig^ 

Durdi  die  Anordnung  zweier  zentraler  Motoren  hinter- 1 
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einander,  wie  sie  bei  den  Dornier-Großflugbooten  eigentüm- 
lich ist,  derart,  daß  beide  Motoren  in  einer  gemeiinsattiem 
Motorenkabine  untergebracht  sind  und  je  auf  eine  Luft- 
schraube (eine  Zugsdiraube,  eine  Druckschraube)  wirken, 
ist  es  gelungen,  auch  beim  Zweimotorenflugboot  die  Wider- 
stände zu  verringern.  Anstelle  der  früheren  Widerstände 
eines  Bootskörpers  und  zweier  Motorengondeln  erhält  man 
so  nur  die  Widerstände  eines  Bootskörpers  und  einer  Mo- 
torengondel, die  zwei  Motoren  enthält.  Auch  beim  Zwei- 
motorenflugboot läßt  sich  also  die  alte  Bauart  durch  eine 
neue  Form  dem  Idealflugzeug  näher  bringen.  Daß  mit 
dieser  Dornier-Zweimotorenanordnung  für  Flugboote  zu- 
gleich namentlich  für  Verkehrsmaschinen  wichtige  Vorteile 
fliegerischer  Art  (stets  zentraler  Vortrieb,  Geradeaus-Rollen 
auch  mit  nur  einem  Motor  u.  a.  m.)  gegenüber  der  alten 
Bauart  erzielt  werden,  soll  in  diesem  Zusammenhange  nicht 
näher  betrachtet  werden. 

Diese  Bauart  des  Zweimotorenflugbootes  mit  zentralem 
Tandem-Motoren  und  zentralen  Tandem-Propellern  wurde 
1918/19  bei  dem  „Do  Gs'  J,  191 9"- Flugboot  (Zeppelin- 
Werk,  Lindau)  entwickelt,  das  1919  ebenfalls  im  Schweizer 
Luftverkehr  der  „Ad  Astra-Aero"  erprobt  wurde.  Die  in- 
zwischen gesammelten  Erfahrungen  wurden  dazu  verwertet, 
eine  neue  Maschine  dieser  Art,  Dornier-„Wal",  zu  entwickeln! 
Auch  in  Italien  und  Frankreich  hat  diese  Motorenanordnung 
für  Zweimotoren-Flugboote  inzwischen  Anhänger  gefunden 
Vergleicht  man  das  Schwimmerflugzeug  mit  zwei  seit- 
lichen Motoren  und  den  Widerständen  des  Rumpfes,  beider 
Motoren,  beider  Schwimmer  und  beider  Schwimmergestelle 
mit  der  genannten  neuen  Form  des  Zweimofrorenfiugbootes 
mit  den  Widerständen  nur  eines  Bootsrumpfes,  nur  einer 
Motorenkabine  und  nur  einer  .Anlage  von  Streben  zwischen 
Boot  und  Motorenkabine  (an  Stelle  der  beiden  Schwimmcr- 
gestelle),  so  ist  offensichtlich,  daß  in  bezug  auf  die  An- 
näherung an  das  Idealflugzeug  diese  neue  Bauart  des  Zwei- 
motorcnflugbootes  der  normalen  Bauart  des  Schwimmer- 
Zvveimotorenflugzeuges  noch  weit  mehr  als  der  alten  Bauart 
des  Zweimotorenflugbootes  überlegen  ist. 

Die  geschilderten  Neukonstruktionen  von  Flugbooten 
konnten  jedoch  nur  dann  und  erst  dann  die  Entwicklung 
des  Seeflugzeuges  zugunsten  des  Flugbootes  beeinflussen, 
wenn  es  gelang,  auch  das  Flugboot  seetüchtig  zu  machen 
und  es  von  den  unorganischen,  mit  dem  Tragwerk  ver- 
bundenen  Balanceschwimmern  zu  befreien. 

Gelang  es,  die  Balanceschwimmer  ganz  zu  beseitigen 
und  durch  aerodynamisch  günstigere  Organe  zu  ersetzen, 
so  war  damit  eine  weitere  Vervollkommnung  des  Flugbootes 
im  Sinne  des  Idealflugzeuges  erreicht.  Gelang  es  ferner, 
diejenigen  Organe,  die  beim  Flugboot  zur  Erzielung  der 
Seltenstabilität  auf  dem  Wasser  erforderlich  sind,  voll- 
kommen vom  Tragwerk  des  Flugzeuges  zu  trennen,  so 
stellte  dies  einen  Fortschritt  im  Sinne  größerer  Einheitlich- 
keit des  Flugbootes  sowie  der  Erhöhung  der  Flug- 
sicherheit dar. 

Diese  Aufgaben,  von  denen  die  Seetüchtigkeit  die  wich- 
tigste und  schwierigste  war,  sind  durch  die  AnweJidung 


seitlicher,  aus  dem  Boot  herauswachsender  und  flügelartig 
ausgebildeter  Organe  gelöst,  wie  sie  allen  Dornier-Flug- 
booten  seit  1918  eigentümlich  sind. 

Die  Möglichkeit,  diesen  Dornier-Bootsstummeln  je  nach 
Erfordernis  größere  oder  kleinere  Spannweite  zu  geben, 
sicherte  auch  dem  Flugboot  die  genügende  Seitenstabilität, 
hinsichtlich  der  das  Schwimmerflugzeug  mit  seinem  großen 
Abstand  der  nebeneinander  liegenden  Schwimmern  dem 
Flugboot  zunächst  überlegen  sein  mußte.  Die  Möglichkeit 
ferner,  diese  Bootsstumimel  etwas  erhöht  anzuordnen,  ver- 
meidet den  Nachteil  der  früheren  Balanceschwimmer  beim 
Landen,  nämlich  einseitiges  Eintauchen  des  einen  Balanoe- 
sdiwimmers  mit  seinen  bekannten  Folgen.  Die  Möglichkeit 
ferner,  sowohl  di^e  Stummel  als  den  Bootskörper  wasser- 
dicht abzuschotten,  sichert  auch  dem  so  gebauten  Flugboot 
die  Schwimmfähigkeit  nach  etwaigen  Beschädigungen. 

Die  Balanceschwimmer  der  früheren  Flugboote  waren 
Elemente,  die  nur  Widerstand  boten.  Die  jetzt  benutzten 
Dornier-Bootsstummel  stellen  Organe  dar,  die  nicht  nur 
Widerstand  bieten,  sondern  so  weit  als  möglich  an  der  Auf- 
triebserzeugung teilnehmen.  Mithin  bedeutet  diese  Anord- 
nung eine  vollkommene  Annäherung  an  das  Idealflugzeug. 

Da  die  Dornier-Bootsstummel  lediglich  mit  dem  Boots- 
rumpf in  Verbindung  steheni,  können  durch  die  Stabili- 
sierungsorgane hierbei  keinerlei  Beanspruchungen  mehr  in 
die  Zelle  gelangen.  „Schwimmwerk"  und  „Flugwerk"  bilden 
je  ein  Ganzes  und  sind  nidht  mehr  so  wie  früher  vonein. 
ander  abhängig.  i 

Die  Konstruktion  eines  derartigen  eigenstabilen  Flug- 
bootes findet  sich  erstmalig  1917/18  bei  dem  Riesen-Ein- 
deckerflugboot „Do  Rs  IV".  Seitdem  ist  sie  allen  Dornier- 
Flugbooten  eigen,  so  den  Typen  „Delphin",  „Libelle"  und 
„Wal",  also  Klefnflugbootön:,  Booten  mittlerer  Größe  und 
Großflugbooten.  ' 

Welche  Formen  die  Entwicklung  des  Riesen-Seeflug- 
zeuges in  Zukunft  nehmen  wird,  bleibt  abzuwarten.  Die 
Möglichkeit,  daß  hier  eine  M^eitere  neue  Form,  ein  Mittelding 
zwischen  Flugboot  und  Schwimmerflugzeug,  Aussichten  auf 
Erfolg  gibt,  erscheint  sehr  groß.  Eine  solche  Mittelstufe 
käme  zustande,  wenn  zwei  Flugboote  ohne  seitliche  Stabili- 
sierungsorgane nebeneinander  angeordnet  werden.  Ein 
solches  „Seiten-Tandem-Flugboot"  oder  „Doppel-Flugboot" 
würde  die  Vorteile  des  Schwimmerflugzeuges  (große  Seiten- 
stabilität ohne  zusätzliche  Organe)  mit  denen  des'  Flugbootesl 
der  Bauart  des  „Delphin"  (Einheitlichkeit,  geringe  Wider- 
stände) vereinigen,  gleichviel  wie  bei  einer  solchen  Ma- 
schine die  Motoren  und  Luftschrauben  angeordnet  werden 
für  deren  widerstandslose  Anordnung  bei  Riesenflugbooten 
der  Einbau  im  Innern  des  Flügels  gute  Möglichkeiten  bietet. 
Abb.  1  zeigt  den  Entwurf  eines  soldien  „Seiten-Tandem- 
Bootes"  im  Fluge,  der  angeblich  von  Prof.  Junkers  stammt 
und  erkennen  läßt,  wie  hier  eine  neue  Form  für  Riesenflug- 
boote gefunden  wurde,  die  man  als  Kombination  des  Flug- 
bootes mit  dem  Schwimmflugzeug  bezeichnen  kann.  Die 
ausländische  Fachpresse  h'at  diesen  Entwurf  in  charakte- 
ristischer Weise  übrigens  als  „Junkerissime"  bezeichnet. 


Normalien  des  V.  D.M.  I. 

Lehren  für  Felgenprofile. 


Zu  der  Kraftfahrbaunonm  Kr.  W.  104  „Felgen  für  Per- 
sonenkraftwagen" hat  die  Normalien-Kommission  ein  Norm- 
blatt „Felgenprofillehren  für  Luftreifenfelgen"  Kr  L  201 
herausgegeben.  Die  Festlegung  der  Felgenprofillehren  er- 
folgte auf  Grund  der  Wünsche  der  Felgen-Verbraucher,  ins- 
besondere der  Gummiindustrie.  Eine  fehlerhaft  ausgeführte 
Felge  verringert  die  Lebenisdauer  des  Luftreifens,  wobei 
der  Verbraucher  die  Schuld  letzten  Endes  nicht' auf  die 
Felge,  sondern  auf  den  Luftreifen  schieben  wird.  Auch  die 


Automobilindustrie  als  solche  hat  naturgemäß  das  größte 
Interesse  an  einwandfreien  Felgen. 

Durch  die  auf  oben  angeführtem  Normblatt  vorge- 
schriebenen Felgenprofillehren^  soll  versucht  werden,  die 
Abmessungen  und  die  Formgebuing  der  Felgen  in  den  durch 
die  Norm  vorgeschriebenen  Grenzen  zu  halten.  Die  Lehren 
selbst  sind  für  vier  verschiedene  Felgenprofile  festgelegt 
und  besitzen  jeweils  Out-  und  Ausschußseite.  Da  man  be- 
kanntlich die  Herstellung  derartiger  Lehren  nach  den  Maßen 
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der  Zeichnung  praktisch  nie  vollkommene  Oleichheil  ergibt, 
wenn  mehrere  Lehren  bei  verschiedenen  Stellen  ausgeführt 
werden,  hat  sicli  die  Normalien-Kommission  des  V.  D.  M.  l. 
entschlossen,  die  Herstellung  dieser  Gebrauchslehren  zen- 
tral durch  die  Geschäftsstelle  des  V.  D.  M.  I.  überwachen  zu 
lassen.   Eine  Fußnote  dieses  Normblattes  sa_gt: 

,,Der  Bezug  und  die  Herstellung  dieser  Arbeitslehren 
soll  an  Hand  der  im  Besitz  des  V.  D.  M.  I.  befindlichen  Ur- 
lehre  und  Urgegenlehre  durch  uns  zentral  überwacht  wer- 
den, um  Verwilderungen  der  Lehreinabmessungen  zu  ver- 
meiden. —  Bestellungen  auf  Arbeitslehren  sind  deshalb 
an  uns  zu  richten." 

Die  Verwirklichung  dieser  Vorschrift  ist  bereits  erfolgt, 
indem  der  V.  D.  M.  I.  einen  Satz  Urlehren  mit  entsprechenden 


Gegenlehren  in  Auftrag  gegeben  hat.  Dieser  Satz  Lehren 
wird  Eigentum  des  V.  D.  M.  L  bleiben,  der  sich  vorbehält, 
eine  geeignete  Firma  für  die  Anfertigung  der  Lehren  zu 
bestimmen.  Der  V.  D.  M.  1.  v\  ird  die  Bestellungen  auf  die 
Gebrauchs  lehren  nach  Kraftfahrbaunorm  Kr.  L.  201  weit.T- 
leiten  und  durch  eine  selbst  vorzunehmende  Abnahme  der 
Gebrauchslehren  vor  ihrem  Versand  für  eine  einwandfreie 
Ausführung  Sorge  tragen.  Die  für  die  Herstellung  der  Ur- 
lehren und  Gegenlehren  entstehenden  Kosten  werden  durch 
einen  geringen  Aufschlag  auf  die  Gebrauchslehren  ausge- 
glichen. Unsere  Leser,  die  in  ihrem  Betriebe  solche  Ab- 
nahmelehren für  Felgen  verwenden,  werden  gebeten,  ihre 
Bestellungen  an  die  Geschäftsstelle  des  V.  D.  M.  I., 
Berlin  W  8,  Unter  den  Lindem  12/13,  zu  richten. 


Petroleum  als  Betriebsstoff  ffir  landwirtschaftliche  Maschinen. 


Zuschrift  an  die  Redaktion. 
Von  Ing.  C.  Wirsum,  Halensee. 


Um  zu  dem  Artikel  des  Herrn  Ing.  W.  Wenoelides 
in  Riga:  Automobil  und  Motorpflug  in  Lett- 
land, Heft  XXV  vom  20.  Juli  1922  und  den  Aninerkungeji 
der  Redaktion  des  ,, Motorwagen",  über  die  Venvendun^- 
von  Lampenpetroleum  bei  landwirtschaftlichen  Maschinen 
Stellung  zu  nehmen,  muß  \'or ausgeschickt  werden,  daß  die 
wirtschaftliche  Ausnutzung  von  Lampenpetroleum  in  Ver- 
brennungskraftmaschinen nicht  allein  von  der  Ausbildung 
des  betreffenden  Vergasers,  wie  vielfach  angenommen 
wird,  abhängig  ist,  sondern,  wie  ich  bereits  in  früheren 
Erörterungen,  vergl.  „Motorwagen"  Heft  XIII  vom  10.  Mai 
1921,  klarlegte,  ist  bei  der  Konstruktion  solcher  Motore 
auf  die  Verwendung  von  Petroleum  als  Betriebsstoff  Rück- 
sicht zu  nehmen.  Es  gibt  zurzeit  wenige  Motorkonstnik- 
tionen,  welche  gleich  gut  mit  Benzol  oder  Petroleum  be- 
trieben werden  können. 

Bekanntlich  arbeiten  die  in  der  Landwirtschaft  bei 
Motorpflügen  angewandten  Maschinen,  den  Verhältnissen 
entsprechend,  mit  fast  ständig  wechselnder  Drehzahl  und 
Belastung.  Vergasertechnisch  ist  es  deshalb,  bei  Ver- 
wendung von  Petroleum,  schwierig,  ein  dem 
jeweiligen  Kraftbedarf  der  Maschine  erforderliches  Gemisch 
zu  erzeugen.  Wird  nun  bei  der  Ausbildung  solcher  Motore 
zugleich  auf  die  Verwendung  von  Petroleum  als|  Betriebsstoff 
Rücksicht  genommen,  so  kann  es  nicht  schwer  sein, 
einen  brauchbaren  Petroleummotor  auch  für  die  Landwirt- 
schaft auf  den  Markt  zu  bringen,  nachdem  es  gelungert 
ist,  sehr  gute  Petroleum  motore  für  stationäre  Zwecke,  für 
Motorboote  usw.  zu  schaffen.  —  Ganz  abgesehen  von  jenen 
Motoren,  denen  der  Brennstoff  durch  eine  besondere  Speise- 
pumpe zugeführt  wird,  ist  ein  wirtschaftlicher  Betrieb  sehr 
wohl  auch  bei  Vergasermaschinen  möglich. 

Die  Anstände  beim  Petroleumbetrieb  sind  im  all- 
gemeinen bekannt.  Bei  niedriger  Drehzahl  und  Belastung 
der  Maschine  kondensieren  die  vergasten  oder  verdafnpften 
Petroleumgemische,  infolge  ungenügender  Wärmeentwick- 
lung im  Zylinder.  Das  verflüssigte  Petroleum  gibt  An- 
laß zu  Zündungsstörungen  und  verdrängt  das  Schmieröl 
an  der  Kolbengleitbahn,  wodurch  ein  verhältnismäßig  hoher 
Brennstoffverbrauch  der  Maschine  eintritt.  Den  Brenn- 
stoff vor  Einführung  in  die  Zylinder,  vermittelst  Zuführung 
\on  Wärme  noch  besser  als  bisher  zu  verdampfen,  bringt 
keinen  Vorteil,  denn  wie  ausgedehnte  Versuche  zeigten, 
verflüssigt  sich  der  Brennstoff  im  Zylinder  wieder  infolge 
zu  starker  Abkühlung  desselben. 

Vergasertechnische  Verbesserungen  allein  bringen  des- 
halb keine  Lösung.  Wohl  kennt  man  Vergaser,  welche 
beim  gedrosseltem  Zustande  der  Maschine  leicht  verdampf- 
lichen  Brennstoff,  z.  B.  Benzol  usw.  verarbeiten  und  erst 


dann  Petroleumgemische  zusetzen,  wenn  die  Gewähr  vor- 
handen ist,  daß  dieselben  im  Zylinder  der  Maschine  auch! 
restlos  \erKrennen  können.  Es  sind  weiter  Vorschläge 
bekannt  geworden,  bei  denen  dem  Petroleumgemisch  im 
Zylinder  ein  Gemisch  aus  leichtverdampflichen  Oelen  in 
der  Nähe  der  Zündstelle  \orgelagert  wird  und  die  leicht- 
verdampflichen Gele,  nach  Einleitung  der  Zündung,  die 
schwerverdampf  liehen  Petroleumgemische  entzünden. 

Der  Verfasser  dieses  hat  sich  seit  Jahren  mit  der  Ver- 
wendung von  Petroleum  als  Treibmittel  befaßt  und  ist  zu 
dem  Resultat  gekommen,  daß  man  nur  dann  Erfolg  habem 
kann,  wenn  man  einen  eigens  dafür  gebauten  Motor,  bei 
welchem  alle  Vorbedingungen  für  die  Verwendung  von 
Petroleum  als  Treiböl  berücksichtigt  sind,  anwendet.  Solche 
Motore  sind  sodann  andererseits  auch  für  den  Betrieb  für 
Benzol  und  Benzin  gleich  gut  geeignet. 

Nach  einem  Vorschlag  des  Verfassers,  D.  R.  P. 
Nr.  357  712,  werden  schwerverdampf  liehe  Brennstoffe  in 
Verbrennungstnotoren  besser  und  wirtschaftlicher  als  bisher 
ausgenutzt,  wenn  die  restlose  Vergasung  dieser  Brennstoffe 
erst  im  Zylinder  erfolgt.  Um  dieses  zu  erreichen,  wird 
die  bei  dem  Arbeitstakt  an  die  Zylinderwandungen  ab- 
gegebene Wärme  dazu  benutzt,  rückwirkend  diese  Wärme 
wiederum  an  die  Zylinderladung  abzugeben.  Einesteils 
wird  das  Gemisch  durch  Zuführung  dieser  Wärme  aus  den 
Zylinderwandungen,  innerhalb  des  Zylinders,  verdampft, 
andernteils  Wird  bei  diesem  Vorgang  überschüssige  Wärme 
den  Zylinderwandun.gen  entzogen,  ohne  daß  dieselbe  im 
Kühlwasser  verloren  geht.  Bei  der  normal  gesteuerten 
Viertaktmaschine,  welche  mit  höherer  Drehzahl  arbeitet, 
kann  das  angesaugte  Gemisch  im  Zylinder,  in  der  kurzen 
Zeit,  während  einer  halben  Kurbelumdrehung,  nicht  restlos 
verdampfen.  Wegen  ungenügender  Verbrennung  geht  des- 
halb ein  großer  Teil  vomi  Energiewert  der  Brennstoffe 
verloren,  dieselben  werden  nur  halb  oder  ungeniügend  ver- 
brannt beim  Auspufftakt  von  der  Maschine  wieder  aus- 
getrieben. Bei  der  neuen  Maschine  wird  deshalb  die  Ver- 
dampfungszeit der  Brennstoffgemische  im  Zylinder  um  mehr 
als  das  Dreifache  verlängert.  Die  Maschine  wird  derart 
gesteuert,  daß  das  angesaugte  Gemisch  im  Zylinder  zu- 
nächst einmal  komprimiert  wird,  um  dann  wieder  zu 
expandieren,  um  sodann  zum  zweiten  Male  komprimiert 
zu  werden.  Das  im  Zylinder  eingeschlossene  Gemisch  wird 
hierbei  erst  entzündet,  nachdem  dasselbe  während  dreier 
halben  Kurbelumdrehungen  die  überschüssige  Wärme  atis 
den  Zylinderwandungen  aufnehmen  konnte. 

Die  nach  diesem  Arbeitsverfahren  hergestellte  Maschine 
wird  im  Sechstäkt  gesteuert.  Beim  ersten  Arbeitstakt  und 
abw'ärts  gehendem  Kolben  wird  das  Gemisch  in  üblicher 
Weise  von  der  Maschine  angesaugt,  im  zweiten  Takt  ver- 
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dichtet,  im  dritten  Takt  expandiert  dasselbe  wieder  im 
Zylinder,  um  im  vierten  Takt  zum  zweiten  Male  verdichtet 
zu  werden.  Am  Ende  des  vierten  Taktes  wird  die  Zündung 
eingeleitet  Im  fünften  Takt  verbrennt  das  Gemisch  und 
leistet  Arbeit,  im  sechsten  Takt  werden  die  verbrannten 
Oase  in  bekannter  Weise,  aus  dem  Zylinder  ausgetrieben. 
Bei  einer  derart  gesteuerten  Zweizylindermaschine,  mit 
.180  Grad  versetzten  Kurbelzapfen,  erfolgt  die  Zündung 
in  genau  gleichen  Zeitabständen,  weil  hierbei  auf  je 
Ii 2  Kurbelumdrehungen  jeweils  eine  Zündung  fällt.  Diese 
Maschine  muß  jedoch  schon  sechszvlinderig  ausgebildet 
werden,  wenn  dieselbe  mit  der  Gleichmäßigkeit  eines 
\  ierzylindrigen  Viertaktmotors  arbeiten  soll.    Die  erhöhten 


Baukosten  einer  solchen  Maschine  dürften  jedoch  in  den 
Hintergrund  treten,  wenn  es  mittelst  dieser  Maschine  mög- 
lich ist,  einesteils  eine  bessere  Ausnutzung  aller  Brerm- 
stoffe  zu  erreichen  und  andernteils  schwerverdampfliche 
Brennstoffe  wirtschaftlich  auszunützen.  Als  Wirtschafts- 
maschine eignet  sich  dieselbe  besonders  dort,  wo  weniger 
auf  höchste  Leistung  bei  geringstem  Raumbedarf  gesehen 
wird,  sondern  wo  es  \  or  allem  auf  die  Verwendung  schwer- 
verdampflicher  Treiböle  und-  wirtschaftlichen  Brennstoff- 
u"'^'^  ankommt.  Das  Anwendungsgebiet  dieser 
Maschine  dürfte  demnach  beim  Lastwagen,  Zugwagen 
Motorpflug,  Motorboot  und  stationären  Anlagen  zu  suchen 
sein. 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist  bis  14.  11.  1922. 

46a.  23.  S.  56  043.  Dr.  Albert  von  Saß,  Zittau,  Sa.  Ex- 
piosionskraftmaschine  mit  geu-cneinander  bewehrten,  schwingenden 
Kolben.    2.  4.  21.  s 

46a,  30.  L.  53  208.  Jules  Lero}-,  Paris.  Vorrichtung  zur 
Umwandlung  der  gradlinigen  Kolbenbewegung  in  eine  Dreh- 
bewegung der  Welle  bei  Motoren.    10.  7.  20. 

46a,  32.  ß.  99  227.  Alberto  Bagnulo,  Turin.  Anlaßverfahren 
für  Explosionsmotoren.    31.  3.  21. 

46c,  5.  Seh.  62  682.  Hugo  Schneider  Akt.-Ges.,  Leipzig- 
Paunsdorf.  Vorrichtung  zum  Reinigen  des  flüssigen  Brennstoffs 
für  Explosionsmotoren,  die  in  die  Brennstoffleitung  eingebaut 
ist  und  Reinigungssiebe,  labyrinthartige  Wasserabscheidekanäle 
und  eine  Wasserabscheidekammer  besitzt.    28.  8  21. 

46c,   13.    M.   74  892.    Maybach-Motorenbau   G.    m    b  H 
Friednchshafcn  a.  H.    Brennstoff-Fördervorrichtung  für  Motoren 
mit  flüssigem  Brennstoff.    10.  2.  19. 

46d,  2.  H.  83  890.  Ernst  Heinrici,  Zwickau  i.  Sa,  Thal- 
straße   0.     Kolbenschmiervorrichtung     für  Heißluftmaschinen 

63c,  22.  W.  55  146.  Sidnev  James  Waters,  Eshcr,  Engl. 
Abfederung  für  Kraftfahrzeuge.   4.  5.  20. 

63c,  25.  A.  36  566.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaff, 
Berlin.  Schalter  für  die  elektrische  Ausrüstung  von  Kraftf.ilir- 
zeugcn,    5.  11.  21. 

63c,  26.  B.  102  994.  Fa.  H.  Büssing,  Braunschweig.  Stnib- 
schutzvorrichtung  an   Kraftfahrzeugen.    2.    1.  22. 

Einspruchsfrist  bis  18.   II.  1922. 

56a,  3.  A.  33  696.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau,  vorm.  TraiizI  8t  Co'.,  Wien.  Mehrzviindrigc  Vcr- 
brennungskraftmaschinc.    1.  7.  20. 

46a,  9.  S.  55  028.  Societe  des  Moteurs  Gnome  &  Rhone 
1     'l2    2o"^    mehreren    Zylinderreihen     bestehende  Maschine! 

46a,  28.  K.  79  410.  Carl  Kaelble,  Backnang,  Württbg.  Ver- 
brennungskraftmaschine mit  am  Kolben  sitzendem  VerdränfJ^er 
5.  10.  21.  ■ 

46a,  32.  B.  98  1  96.  Robert  Bosch  Akt.-Ges,  Stuttgart  An- 
laßzündcr  für  Glühkopfmotoren.    5.  2.  21. 

46b,   15.   M.   74  008.    Mavbach-Motorenbau   G.    m    b.  H 
Fricdrichshafen  a.  B.  Steuerung  von  Ventilen,  insbesondere  Ein- 
blaseventilcn  von  Gleichdnickmotoren.    6.  6.  21. 

46b,  20.  H.  75  317.  Samuel  Haltenberger,  Budapest,  Ungarn. 
Selbsttätige  Hohenregelungsv  orrichtung  für  Luftfahrzeugmotoren. 
28.  9.  18. 

46c  6.  C.  30  563.  Angel»  Capobianco,  Florenz.  Anlaß-  und 
l.eerlaufsvergascr  für  Explosionsmotoren.    17.  5  20. 

46c,  6.  Z.  12  710.  Zefan- Apparatebau  G.  m  b.  H.,  Beriin- 
Tempclhof.  Zusatzluffventil  für  Gemischleitungcii  von  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   4.   11.  21. 

46c,  7.  F.  45  507.  Gaston  Fromont,  Levallois-Perret,  Frankr 
Ventilvergaser  für  Explosionsmotoren.   24   10  19 

46c,  31.  R.  52  312.  Dr.-Ing.  Edm.  Rumpier,  Göggingen  bei 
Augsburg.  Nutzbare  Verwendung  der  Saugwirkung  der  strömen- 
Uo  o)  "^"^P^^^g^*"^    ^on  Verbrennungskraftmaschinen. 

63c  19,  B.  95  859.  Max  Becher,  Chariottenbure,  Kantstr.  33 
hedernde  Abstützung  für  Kraftfahrzeuge    7  9 

63d,  7.  H.  71  020.  Oskar  Huss,  Stockholm.'  Rad  mit  exzen- 
trischer Achsl.igerung.   3.  10.  16. 


Einspruchsfrist  bis  21.  11.  1922. 

46c,  28.  D.  40  152.  The  Dayton  Engineering  Laboratories 
Co.,  Dayton,  Ver.  Staaten.  Anlaßvorrichtung  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.  3.  8.  21. 

46c,  28.  E.  25  950.  Eciipse  Machine  Companv,  Elmiia,  Ver. 
Staaten.  Anlaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen  mittels 
Elektromotors.   27.  11.  20. 

46c,  28.  K.  74  930.  Dipl.-Ing.  Fritz  Kesselring,  Lippstadt  i  W. 
Anlaß  Vorrichtung  für  Explosionsmotoren.   30.  10  20. 

46d,  6.  T.  24  188.  Walter  Edwin  Trent,  \Vashington,  Ver. 
Staaten.    Kraftgaserzeuger.   6.  7.  20 

63e,  13.  B.  100  370.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart.  Vor- 
richtung zum  Anzeigen  von  Druckminderungen  in  Fahrzeutj- 
luftreifeii.    25.  6.  21. 

63e,  14.  O.  12  367.  Robert  Osgood  u.  William  George  Hux- 
table.  Torquai,   Engl.    Zellenluftreifen.    9.  6.  21. 

64a,  51.  B.  99  284.  Marius  Jean  Baptiste  Barbarou,  Paris. 
Behälterverschluß.    16.  4.  21. 

Einspruchsfrist  bis  25.  11.  1922. 

16a,  28.  H.  84  798.  Henri  Hernu,  Meudon,  Seine  a-  Oise. 
Verfahren  zum  Betriebe  von  Viertaktverbrennungsmotoren. 
21  3.  21.        •  ^ 

46b,  1.  R.  49  928.  Dipl.-Ing.  Viktor  Rembold,  Kiel,  Rcvcntlow- 
Allcc  5.  Steuerungsantrieb  für  Verbrennungskraftniaschinen 
8.  4.  20. 

46b,  3.  L.  48  802.  „Liebra"  Motorengesellschaft  m.  b.  H., 
Wien.    Explosions-  oder  Verbrennungskraftmaschine.    29.  8.  19 

46c,  13.  B.  100  532.  Dr.-Ing.  Georg  Bergmann,  Charlotten- 
burg, Kaiserdamm  89.  Vergaser  mit  selbsttätiger  Brennstoff- 
förderung.   6.  7.  21. 

3c,  4.  H.  85  881.  Atlantik  Akt.-Ges.  für  Automobiibau,  Berlin- 
Tempelhof.    Einspurkraftfahrzeug.    17.  6.  21 

63c,  18.  K.  70  899.  Justus  Roval  Kinnev,  Allston,  Ver.  Staaten 
Flüssigkeitskupplung  für  Kraftfahrzeuge.    12.  11.  19. 

63c,  21.  M.  73  922.  Johannes  Moll,  Chemnitz,  Sa.  QestelL 
rahmen,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   4.  6.  21. 

63c,  22.  Sch.  63  953.  Heinrich  Schmitt,  Dortmund,  Mär- 
kische Str.  137.    Abfederung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge. 

30.  9.  21.  ,     I       (     (       I     :  ,|[; 

63e,    11.    R.   51816.     Frederik    Lionel    Rapson,  Liverpool 
Luftbereifimg  mit  Schutzreifen.    16.  12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  28.   11.  1922. 

46b,  1.  M.  76622.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg 
A.-G.,  Nürnberg.  Steuerungsantrieb  für  Kraftmaschinen,  insbeson- 
dere Großverbrennungsmaschincn.   9.  2.  22. 

46b,  6.  M.  75  018.  Motor-Armaturen  Ges.  m.  b.  H.,  Leipzig- 
Eutritzsch.  Einspritz-  und  Kompressionsverminderungs-Ventil  für 
Explosionsmotoren.    2.  9.  21. 

46b,  6.  W.  55  749.  J.  Samuel  White  Companv  Ltd, 
Fast  Cowas,  Isle  of  Wight,  Engl.  Druckluftsteuereinrichtung 
A.-G.,  Nürnberg.  Stenerantrieb  für  Kraftmaschinen,  insbesondere 
solche  nach  dem  Dieseltvp.   9.  7.  20. 

46b,  12.  F.  51  927.  'Frova  Sgarbi  &  C6.,  Mailand  Vor- 
richtung zur  Leistungsregelung  von  Explosionskraftmaschinen. 
11.  4.  21. 

46c,  7.  Sch.  60  636.  Waldemar  Schulz,  Berlin-Pankow , 
Wollankstr.  29.  Vorrichtung  für  VerbrennungskraftmOschinen  z.ur 
Zuführung  von  leicht  entzündlichem  Brennstoff  bei  Verwendung 
von  schwer  entzündlichem  Brennstoff  als  Treibmittel.    2.  2  21. 
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46b,  4.  H.  84  205.  Louis  Hackier,  Jemeppe  lez  Liege; 
Schieberstcuening  für  Zweitaktmotoren  mit  Stufenkolben.  5.2.21. 

Patenterteilungen. 

46c,  17.  361  Sil.  Manfred  Scfineider,  Dresden,  Augustastr.  2. 
Hochspannungszündkerze.    3.  9.   20.    Sch.  59  263. 

46d,  11.  361813.  Good  Inventions  Co.,  Brooklyn,  New  York; 
Vertr.:  Paul  Müller,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  Vorrichtung  zur 
Erzeugung  von  Heizgasen,  insbesondere  für  Vergaser.  S.  6.  16. 


46c,  21.  361812.  Auguste  Louis  Rene  Bernard,  Suresnes 
Frankreich;  Vertr.:  A.  EUiot,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  48.  Wasser- 
külhh-orrichtung  für  Explosionsmotorren.   24.  7.  20.  B.  95  249 

63c,  17.  C.  30  413.  Cie.  des  Forges  et  Acidries  de  la 
Marine  et  d'Homecourt,  Saint-Chamomd',  Loire,  Frankreich.  An- 
triebsvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge  mit  Oiei^ettien.   30.  3.  21 

46c,  17.  361810.  Maurice  Pognon,  Essones,  Frankreicli; 
Vertr.:  Dr.  F.  Warschauer,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61  Zünd- 
kerze mit  Metalldichtung.  30.  3.  22.  P.  43  933  Frankreich 
14.  3.  22. 


flufomobil-  und  flugtechnische  Gesellschaft 

(Tedinisdi  -  coissensdiaftlidie  Vereinigung)  €.  V. 
Am  Donnerstag,  den  16.  November  1922  findet  im  Klubhause  Kleiststraße  14  ein 

Vortrag 

Die  Zerrüttung  der  deutschen  Volkswirtschaft  und  die  Maßnahmen  der  Regierung 

von  Herrn  Ing.  A.  Riebe,  Fabrikbesitzer,  mit  nachstehender  Disposition  statt. 


Produktionsverhältnisse    vor  dem   Kriege.  4 

a)  Verteilung  der  Gütererzeugung 

b)  Transportwesen 

c)  Gleicligewicht  der  xersdiiedenen  Währungen 

d)  Schwankungen  der  Konjunktur 

e)  Lokal  begrenzte  Störungen.  - 


2.  P  s  \  c  h  i  s  c  Ii  e  und  physische  U  ni  s  t  e  1 1  u  n  g  w  ä  h  - 
rcnd  des  Krieges. 

a)  Die  neuen  Erzeugnisse  der  Produktion 

b)  Die  Stellung  der  Arbeitnehmer  imd  Arbeitgeber 
zur  Kriegsproduktion 

c)  Die  Beurteilung  über  Zweckmäßigkeit  und  Not- 
wendigkeit der  Kriegsprodukte  bei  Arbeitnehmern, 
Arbeitgebern   und  Regierung 

d)  Das  Entstehen  der  neuen  wirtscliaftliclien  An- 
schauungen. 

3.  Die  Wirkung  der  R  e  \'  o  I  u  t  i  o  m  auf  die  Wirt- 
schaft. 

a)  Die  Maßnahmen  der  Regierung 

b)  Die  Reaktion  des  Massenwillens 

c)  Scheinbare  neue  Wirtschaftsgesetze 

d)  Die  Wirkungen  derselben  auf  die  Wirtschaft. 


Die  sozialistische  Idee  in  der  Nachkriegs- 
wirtschaft. 

a)  Die  unzulängliche  Gütererzciigung 

b)  Die  Maßnahmen  zur  Bekämpfung  der  sich  daraus 
ergebenden  Ucbelstände 

c)  Der  Erfolg  dieser  Maßnahmen.  i 
5.  Die    voraussichtliche     Entwicklung  der 

Wirtschaft. 

a)  Unmöglichkeit  der  Gesundung  auf  dem  bisherigen 
Wege 

b)  Die  Abwendbarkeit  des  Zusammcnbrnciis 

c)  Die  Notwendigkeit  der  Umstellung. 

().  Die  Lehre  der  ictzigen  Weltwirtschaft. 

a)  FDas  kommunistische  Experiment  in  Sowjet- 
Rußland 

b)  Die  wirtschaftliche  Lage  der  Länder  mit  aus- 
reichender Produktion  und  hocln\  ertiger  Valuta 

c)  Die  ökonomischen  Verhältnisse  der  Länder  mit 
unzureichender  Giitererzeugung  und  zerrütteter 
Valuta. 

7.  W  i  e  k  a  n  n  die  (i  e  s  u  in  d  u  n  g  e  r  f  ö  I  g  e  n  ? 

a)  Schärfster  Zwang  zur  Hebung  der  Produktiom 

b)  Die  Einschränkung  der  Lebenshaltung 

■c)  Die  Lösung  durch  weiter  fortschreitende  Ver- 
elendung. 


Im  Anschluß  an  den  Vortrag  findet  eine  Diskussion  statt.  Wortmeldungen  sind  vorher  schriftlich 
beim  Vorsitzenden  abzugeben. 

In  Anbetracht  des  aktuellen  Vortragsthemas,  bitten  wir  unsere  Milglieder  möglichst  zahlreich  zu  erscheinen. 
Befreundete  und  gleichgerichtete  Vereine  und  Verbände  wie  sonstige  Gäste  und  auch  Damen  sind  höflichst 
eingeladen.  Vorstand 

I.  A.:  Haushaltungskommission:  Schirmacher. 


Umlage  pro  1922. 


Die  Kassenverv^altung  bittet  dringendst  die  säumigen  Mitglieder  um  Einzahlung  der  Umlage  von  Mk.  100.  - . 
In  Anbetracht  unserer  Notlage  können  wir  nicht  jedes  einzelne  Mitglied  zur  Zahlung  auffordern.  Unser  Post- 
scheckkonto ist  Nr.  130  87,  Berlin  NW.    Unser  Bankkonto  ist  Nationalbank  für  Deutschland,  Depositenkasse 

Potsdamer  Straße  121.  c:  - 

Für  die  Kassenverwaltung 

Lissner. 

Neuaufgenommene  Mitglieder: 

Gustav  Rebholz,  Frankfurt  a.  M.       Gottlieb  Paulus,  Küsselstein  a.  M. 
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Die  Riwo-Maschinenbau  G.  m.  b.  H.,  Berlin  S  42,  bringt 
eine  neue  Maschine  für  Spritzguß  auf  den  Markt,  die  für  unsere 
Leser  von  Interesse  ist.  Was  Spritzguß  ist  und  welche  Vorteile 
die  Anwendung  dieses  Verfahrens  mit  seinen  Erzeugnissen,  die 
kaum  oder  gar  nicht  der  Nacharbeit  bedürfen,  mit  sich  bringt 
dürfte  jedermann  heute  bekannt  sein.  Weniger  bekannt  ist  die 
Tatsache,  daß  das  Produkt  in  seinen  Festigkeitseigenschaflen 
dem  in  Sand  gegossenem  überlegen  ist,  ot)\vohI  es  auf  der 
Hand  liegt,  daß  dieses  unter  Druck  erzeugte  Fabrikat  dichter 
wird  als  das  frei  gegossene;  es  erhöht  sich  z.  B.  die  Zerreiß- 
festigkeit von  14.5  auf  17,3  kg;  die  Dehnung  von  17",,  auf 
V  <lü. 

Die  .Maschine  der  Riwo-Geseilschaft  zeigt'  folgende  Ein- 
richtung und  Arbeitsweise:  Ein  Schmelztiegel  A  ist  auf  dem 
Bett  B  stationär  befestigt;  durch  eine  Heizvorrichtung  C  wird 
er  in  ständiger  Hitze  gehalten. 

Der  Tiegel  trägt  im  Innern,  mit  seinem  Boden  fest  ver- 
bunden, einen  kleinen  Pumpenzylinder,  dessen  Bohrung  mit  einem 
am  oberen  Tiegelumfang  herausragenden  Mundstück  durch  einen 
Kanal  in  Verbindung  steht. 

Ein  in  den  Pumpenzylinder  passender  handhebelbetätigter 
Kolben  saugt  bei  Aufwärtsbewegung  das  flüssige  Metall  an  iimd 
drückt  es  bei  Abwärtsbewegung  mit  großer  Kraft  durch  den 
Kanal    und  das  sich  daran  schließende  Mundstück. 

Dem  Tiegelmundstück  gegenüber  ist  auf  dem  Bett  gleitend 
ein  Schlitten  G  angebracht,  und  wieder  auf  diesem  gleitend 
ein  Schlitten  D,  der  durch  ein  handhebelbetätigtes  Exzenter  / 
hin  und  her  geschoben  werden  kann. 

An  die  cirander  zugekehrton  Wände  der  beiden  Schlitten 
werden  die  Formhälften  der  jeweils  zu  benutzenden  Form  anoe- 
schraubt. 

Die  zentrische  Einstellung  der  beiden  Formhälfteii  unter 
sich  und  die  Einstellung  der  Innenformhälfte  mit  ihrem  Ein- 
gußkanal auf  das  mit  diesem  korrespondierende  Mundstück  des 
Tiegels  muß  je  nach  Wahl  der  Maschine  entweder  schon  beim 
Anschrauben  der  Form  vorgenommen  werden  oder  sie  kann 
der  Korrektur  durch  eine  besondere  Einsteilvorrichtung,  auf  die 
wir  später  noch  zurückkommen,  übedassen  bleiben. 

Bei  Kechtsdrehung  des  Exzenters  wird  nun  zunächst  der 
Außenschlitten  D  sich  auf  dem  Innenschlitten  G  verschieben 
bis  die  Form  geschlossen  ist,  und  bei  weiterer  Bewegung 
Schlitten  G  sich  auf  das  Mundstück  zu  bewegen,  bis  fester 
Kontakt  mit  diesem  erreicht  ist. 

In  dieser  Stellung  muß  das  Exzenter  sich  in  der  Totlage 
befinden. 


Eine  neue  Spritzgußmaschine. 


A  Schmelztiegel,  B  Bett,  C  Heizvorrichtung,  D  Außenschlitten 
L  Exzenter,  F  Auswerferbock,  G  Innenschlitten,  W  Gußstück. 

•  ^ruck  auf  dem  Hebel  des  Pumpenkolbens  füllt 

^  VT  Form  mit  flüssigem  Metall  an,  das  sofort  erstarrt. 
Nunmehr  tritt  durch  Linksdrehung  des  Exzenterhebels  die 
umgekehrte  Bewegung  ein:  Schlitten  G  entfernt  sich  vom 
Mundstück,  wodurch  der  Metallfaden  an  der  Mundstückspitze 
abreist. 

Sobald  der  Innenschlitten  G  durch  einen  am  Bett  vor- 
gesehenen Anschlag  zum  Stillstand  gekommen  ist,  öffnet  sich 
bei  Weiterbewegung  des  Außenschlittens  die  Form  und  durch 
Anschlag  der  in  der  Außenform  angebrachten  Auswerfersfcifte 
gegen  den  stationären  Auswerferbock  F  fällt  das  fertige  Stück 
aus  der  Form  heraus. 

Ein  einziger  Mann  bedient  mit  der  linken  Hand  den  Exzenter- 
hebel, mit  der  rechten  Hand  den  Pumpenhebel,  und  mit  einer 
Schnelligkeit,  die  nur  von  der  Gewandtheit  des  Arbeiters  abhängt 
wiederholt   sich   ohne   Unterbrechung  derselbe  Arbeitsvorgang' 

Da  Spritzguß  als  Massenartikel  sich  besonders  gut  für 
Akkordarbeit  eignet,  so  ist  unbedingte  Betriebssicherheit  und 
Widerstandsfähigkeit  grundlegende  Bedingung  für  jede  Spritzguß- 
maschinc.  ^ 


Die  Type  „N"  ist  den  normalen  Bedürfnissen  der  Spritz- 
gußindustne  angepaßt  und  eignet  sich  bei  sachgemäßer 
A?t?kd      °"  ™        ^'^  Herstellung  aller  marktgängigen 

Das  Fassungsvermögen  des  Schmelztiegels  ist  41/4  Liter 
das  größte  Ausmaß  der  anzufertigenden  Stücke  sollte  etwa  150  min 
Sem,  das  Höchstgewicht  derselben  etwa  250  g. 

Größeren  Dimensionen  und  Stückgewichten  wird  durch  zweck- 
entsprechende Aenderungen  Rechnung  getragen;  auch  haut  die 
hirma  Spezialmaschineii   nach  Uebcreinkiiiift. 


In  jedem  Fall  aber  erbittet  die  Hersteileriii  von  Inieressenten 
möglichst  eingehende  Angaben  über  Größe,  Stückgewicht  und 
Legierung  der  anzufertigenden  Artikel. 

..  Als  Hilfseinrichtungen  der  Maschine  selbst  sind  die  Kühlung 
der  Form  und  dre  Beheizung  für  den  Tiegel  anzusehen. 

Für  das  Kühlwasser  wird  in  den  Formen  ein  meist  ring- 
förmiger Hohlraum  vorgesehen,  der  mit  Zu-  und  Abfluß  des 
Kuhlwassers  mittels  Rohrnippel  und  aufgesteckter  Gummischläuche 
in  Verbindung  gebracht  wird. 

Für  die  Beheizung  kommt  in  erster  Linie  Leuchtgas,  dann 
aber  auch  Kohlenfeuerung,  Qelfeueruing  und  Elektrizität  in  Frage 
Für  die  beiden  letzteren  Methoden  liegen  zuveriässige  Re- 
sultate  noch   nicht     vor,   während   Leuchtgas   allgemeine  Ver- 
breitung gefunden  hat. 

Für  niedere  Temperaturen  werden  gewöhnliche  Bunsen- 
brenner mit  Luftmischdüse  verwendet,  für  höhere  Temperaturen 
von  etwa  400"  C  ab  Stichflammenbrenner.  (Leuchtgas  zugleich 
mit  Geblaseluft  oder  beide  bereits  vorgemischt  in  sogenannten 
Preßgasanlagen.) 

Verhältnismäßig  einfache  Formgebung  eines  Artikels  vor- 
ausgesetzt, kann  ein  Arbeiter  von  mittlerer  Leistungsfähigkeit 
etwa  .3000  Stuck  im  Achtstundentag  produzieren,  und  da  man 
von  kleineren  Gegenständen  3  bis  4  in  einer  Form  vereinigen 
,'0^^«'^'^*  ^'^'^^  ^''^  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  oft  bis 
zu  12  000  Stück  pro  Achtstundentag  steigern. 
.  Allgemeine  Regeln  für  den  Entwurf  von  Spritzgußstücken 
und  Formen  lassen  sich  nicht  aufstellen  und  der  Erfolg  wird 
stets  von  der  Erfahrung  und  Geschicklichkeit  des  Konstrukteurs 
abhangen. 

Jeder  neuartige  Artikel  erfordert  einige  Experimente  mit 
der  fertigen  Form;  oft  müssen  nach  dem  ersten  Abgußversuch 
kleine  Verbesserungen  an  der  Form  vorgenommen  werden  bis 
das  Resultat  vollkommen  befriedigend  ausfällt. 

•ux'j-  einmal  die  richtige  Lösung  gefunden,  dann 

gibt  die  Maschine  mühelos  und  mit  automatischer  Regelmäßigkeit 
Tausende  und  Abertausende  von  absolut  vollkommenen  und  aus- 
tauschbaren Stücken  her,  so  lange,  bis  die  Form  unter  der 
stetigen  Einwirkung  des  heißen  Metalls  ganz  allmählich  über  die 
vorgeschriebene  Toleranz  hinaus  ihre  Genauigkeit  zu  vertieren 
beginnt.  Aber  die  Lebensdauer  einer  guten  Form  erreicht  oft 
100  000  Stück. 

Die  zweite  Abbildung  gibt  eine  Auswahl  aus  den  in  Wirk- 
lichkeit unzähligen  Gegenständen,  bei  deren  Herstellung  das 
Spritzgußverfahren  sich  jeder  anderen  Herstellungsart  überlegen 
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Handelsnachrichten. 

Berlin.  Kraftfahrzeiig-Versicherungs-Vermiittlung  Aktien- 
gesellschaft, Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die 
Vermittlung  von  Versicherungen  aller  Art  aus  dem  Geschäfts- 
bereich der  Kraftfahrzeuge.  GTundkapital  1  000  030  M.  Zum 
Vorstand  ist  bestellt:  Direktor  Heinrich  Churs  in  Berlin.  Die 
Geschäftsstelle  befindet  sich  in  Berlin,  Unter  den  Linden  51/52. 
Das  Grundkapital  zerfällt  in  1000  Inhaberaktien  zu  je  1000  M., 
die  zum  Nennbetrage  ausgegeben  werden.  Der  Vorstand  be- 
steht aus  einer  Person.  Die  Gründer,  die  sämtliche  Aktien 
übernommen  haben,  sind:  1.  Kaufmann  Otto  Cramme  in  Berlin, 
2.  Kaufmann  Friedrich  Reiff  in  Berlin,  3.  Kaufmann  Georg 
Goercke  in  Berlin-Steglitz,  4.  Kaufmann  Wolfgang  Zorer  in 
Berlin -Schöneberg,    5.    Direktor    Dr.    Otto    Bernhard    in  Berlin. 

Berlin.  Kraftfahrzeug  Reparatur  und  Vertriebsgescllschaf t 
mit  beschränkter  Haftung,  Mayer,  Klenner  &  Co.  Sitz:  Berlin. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Reparatur,  An-  und  Verkauf 
von  Kraftfahrzeugen  aller  Art  und  Teilen  derselben.  Stamm- 
kapital 21  OCO  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Tl.odor  Moses. 
Berlin. 

Berlin.  Allgemeine  Motorfahrzeug-Veitriebs-Ocellschaft  mit 
beschränkter  Haftung:   Die  Zweigniederlassung  ist  erloschen. 

Bremen.  „Kraftwagen-Verkehr  Brer'cn"  Gesellschaft  mit 
beschrjinkter  Haftung,  Bremen.  Die  Gesellschaft  ist,  aufgelöst 
worden.  Liquidator  ist.  der  Ingenieur  Heinrich  August  Theodor 
Schumacher   in  Bremen 

Brieg,  Bz.  Breslau.  In  das  Handelsregister  wurde  die 
Firma  Franz  Winterstein  .Automobilzentralc  Brieg,  Reparatur- 
werkstatt für  Automobile,  Motorräder  und  Motore  aller  Art, 
eingetragen.    Inhaber  Automobilkaufmann    Franz  Winterstein. 

Dessau.  Firma  Junkers  Flugzeugwerk  Aktiengesellschaft  in 
Dessau.  Das  Vorstandsmitglied,  Diplomingenieur  Otto  Reuter, 
ist  durch  Tod  ausgeschieden 

Hamburg.  Oda-Werke  Aktiengesellschaft.  Fabriken  für 
Motoren-  und  Kleinfahrzeugbau.  Das  Aufsichtsratsmitglied 
Stephan  Hamers,  Kaufmann,  zu  Hamburg,  ist  zum  Stellvertreter 
für  den  behinderten  Vorstand  bestellt  worden 

Konstanz.  Automobil-  und  Motorengesellschaft  m.  b.  H. 
in  Konstanz.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  fortan  An-  und 
Verkauf  von  allen  Arten  Kraftfahrzeugen,  Fahrrädern,  Motor- 
booten, Motoren  und  Maschinen,  ferner  die  Vornahme  von 
Reparaturen  und  Instandhaltung  solcher  Gegenstände  sowie 
Handel  mit  Betriebsstoffen,  Bereifungen  und  Zubehörteilen  zu 
Kraftfährzeugen  aller  Art  und  Fahrrädern,  Vermietung  von  Kraft- 
fahrzeugen und  Motorbooten,  Fabrikation  von  Boots-,  s'ationärcn 
und  Kraftfahrzeugmotoren  und  Bootsanlagen,  ferner  die  Fabri- 
kation von  Kraftfahrzeugen,  Betrieb  einet  Automobilfahrschule. 
Die  Gesellschaft  ist  befugt,  zur  Erreichung  ihres  Zweckes  gleich- 
artige oder  ähnliche  Unternehmen  im  In-  und  Auslande  zu 
erwerben,  sich  an  solchen  Unternehmungen  zu  beteiligen  oder 
deren  Vertretung  zu  übernehmen.  Das  Stammkapital  wurde  auf 
75  000  M.  erhöht.  Als  weitere  Geschäftsführer  sind  bestellt: 
Mechaniker  Emil  Wohleb  in  Tägerwilen  und  Ingenieur  Ludwig 
Mayer  in  Konstanz. 

Leipzig.  Auto-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  im 
Leipzig:  Zum  Geschäftsführer  ist  der  Ingenieur  Richard  Kurt 
Alfred  Ebensperger  in  Leipzig  bestellt: 

München.  „Luwo"  Kleinautobau  Ludwig  von  Wolzogen. 
Sitz  München.  Inhaber:  Ludwig  von  Wolzogen,  Kaufmann  in 
München.  Herstellung  und  Vertrieb  von  Kleinautos  und  ver- 
wandten Erzeugnissen,  Isabellastr.  23. 

Neuenbürg.  Firma  Kraftwagengesellschaft  m.  b.  H.  Neuen- 
bürgrHerrenalb-Wildbad,  Sitz  Neuenbürg.  Das  Stammkapital  ist 
auf  140  000  M.  erhöht  worden.  Zu  Geschäftsführern  für  die 
Jahre  1Q22,  1923,  1924  sind  Martin  Lutz,  Emil  Meisel,  Adolf 
Lustnauer,  alle  in  Neuenbürg,  letzterer  als  Stellvertreter,  bestellt 
worden. 

Wiesbaden.  In  das  Handelsregister  wurde  bei  der  Firma 
„Taunusgarage  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung"  mit  dem 
Sitz  in  Wiesbaden  eingetragen.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  fortan:  Der  An-  und  Verkauf  von  Automobilen  und  deren 
Ersatzteilen  sowie  allen  einschlägigen  Artikeln,  die  Ausbesserung 
von  Automobilen,  Personenbeförderung,  einschließlich  der  Aus- 
beutung etwaiger  Patente  dieser  Branche.  Die  Gesellschaft  hat 
fortan  zwei  Geschäftsführer.  Jeder  der  beiden  Geschäftsführer 
kann  die  Gesellschaft  allein  vertreten.  Viktor  Meyer  ist  nicht 
mehr  Geschäftsführer. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Die  Kleinautos  bsi  der  Reichsfahrt  des  A.  D.  A.  C.  Zum 

erstenmal  hat  sich  an  der  diesjährigen  Reichsfahrt  des  A.  D.  A.  C. 
eine  größere  Anzahl  von  Firmen,  welche  Kleinautos  bis  4  Steuer- 
PS.  bauen,  beteiligt.  Zum  größten  Teil  haben  diese  kleinen  Wagen 
trotz  der  schwierigen  Bedingungen  und  Verhältnisse  tapfer 
durchgehalten.  Hervorgehoben  zu  werden  verdient  die  Leistung 
des  Bob-Wagens,  der  berechtigtes  Aufsehen  erregte.  Bei  strömen- 
dem  Regen  und  aufgeweichten   Straßen   überwand   er  die  an 


Schwierigkeiten  so  reiche  Bahn  spielend.  Hervorzuheben  ist 
der  absolut  ruhige  und  gleichmäßige  Gang  des  Motors,  der 
sonst  bei  keinem  anderen  derartigen  Wagen  beobachtet  worden 
ist.  Der  Wagen  legte  die  ganze  Reichsfahrt  ohne  die  geringste 
Störung  zurück,  und  der  ihm  von  der  Sportleitung  des  A.  D.  A.  C. 
zuerkannte  1.  Preis  in  der  Viererklasse  bedeutet  einen  wohlver- 
dienten Erfolg,  den  man  dem  tüchtigen  Fahrer  sowohl  als 
dem  hervorragenden  Fabrikat  von  Herzen  gönnen  kann. 

Neue  Geschwindigkeitsmesser.  Von  den  auf  dem  Markt 
befindlichen  Geschwindigkeitsmessern  hat  das  A.  V.  C. -Tacho- 
meter, das  von  der  Firma  Andreas  Veigel  in  Cannstatt  her- 
gestellt wird,  außerordentliche  Verbreitung  gefunden.  Die  Vor- 
züge dieser  Konstruktion  beruihcn  auf  der  Verwendung  von 
Doppelmagneten,  die  eine  besonders  ruhige  Zeigerstellung  be- 
wirken, so  daß  ein  genaues  Ablesen  der  Geschwindigkeit  jederzeit 
möglich  ist.  Neuerdings  bringt  die  Firma  die  Apparate  auch 
mit  Maximalzeiger  auf  den  Markt.  Dieser  ist  äußerst  siinireich 
konstruiert,  er  behindert  die  Funktion  des  Geschwindigkeits- 
messers in  keiner  Weise  und  zeigt  die  jeweils  erreichte  Höchst 
geschwindigkeit  an. 

Marktberichte  für  Benzol.  Der  Ben/.ol-Verband  G.m.b.H., 
Bochum,  hat  die  Kleinverkaufspreise  ab  Montag,  den  23.  Oktober 
1922,  wie  folgt  festgesetzt:  Tetralitbcnzol  M.  2-^10,50;  gereinigtes 
Lösimgsbenzol  11  M.  204;  ungereinigtes  Schvverbenzol  M.  133, 
für  1  kg  ab  Hauptverkaufsstelle. 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitschriften. 

Dr.  Strutz,  Handausgabe  des  Vermögenssteuergesetzes  1922. 

Verlag  Otto  Liebmann,  Berlin.   Preis  geb.  489,50  M. 

Vom  1.  Januar  1923  an  wird  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
8.  April  1922  von  Einzelpersonen  wie  Gesellschaften  und  juristi- 
schen Personen  eine  neue  Steuer  von  dem  100  000  M.  über- 
steigenden Vermögen  erhoben.  Weitere  schwere  Lasten  er- 
wachsen den  Steuerpflichtigen  aus  dem  Vermögenszuwachssteuer- 
gesetz  vom  gleichen  Tage.  Beide  Gesetze  bieten  eine  ^FüUe 
von  Auslegungsschwicrigkeiten,  besonders,  weil  auch  das  R^ichs- 
notopfer  damit  verquickt  ist.  Es  ist  daher  zu  begrüßen,  daß 
der  Senatspräsident  des  Reichsfinanzhofes,  Dr.  Strutz,  die  Ver- 
mögenssteuergesetze 1922  mit  ihren  zahlreichen  Zweifelstragen 
in  einer  Handausgabe  ausführlich  erläutert  hat.  Keine  Bestim- 
mung, die  Zweifei  auslösen  kann,  bleibt  uncrörtert,  so  daß  der 
Benutzer  einen  sicheren  Führer  durch  das  Vermögenssteuer- 
gesetz und  das  Vermögenszuwachssteucrgesetz  vom  8.  April 
1922  in  einer  Ausgabe  beisammen  hat.  Besondere  Be- 
deutung erhält  das  Werk  dadurch,  daß  Strutz  darin 
Zinn  erstenmal  die  Bewertungsvorschriften,  die  sich  wie  ein 
roter  Faden  durch  alle  Steuergesetze  ziehen,  weit  über  den 
Rahmen  einer  Handausgabe  hinaus  in  tiefgehender  Weise  erläutert 
hat  und  auch  bereits  die  Einflüsse  des  Zwangsanleihegesetzes 
dabei  berücksichtigt.  Der  zweite  Nachtrag  zu  diesem  j 
Buche  (Preis  M.  33.  -  )  behandelt  die  neuen  Bestimmungen  des  i 
Einkommensteuergesetzes  über  die  Einkommensteuer  vom  Arbeits-  .1 
lohn  und  bringt  damit  den  Hauptteil  des  Werkes  aut  die 
volle   Höhe  der  Gegenwart. 
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Einteilung  und  Benennung  der  vieizylindrigen  Leichtmotoren. 

Von  Dr.-Ing.  H.  Schrön,    München,  Techn.  Hochschule. 

I.    Uebliche  Einteilung. 

Die  vieizylindrigen  Verbrennungsmotoren  für  Fahr-  und 
Flugbetrieb  pflegt  man   zu  unterscheiden: 

A.  nach  äußeren,  besonders  auffallenden  Merkmalen 


und  zwar: 

a)  nach  dem  Zustand  der  sichtbaren  Hauptteile  (Zylinder 
und  Gehäuse),  ob  ruhend  oder  bewegt  Es  ergeben 
sich  die  beiden  großen  Gruppen:  Standmotoren  und 
l  imlaufmotoren. 

Die  Umlaufmotoren  lassen  sich  wiederum  unter- 
teilen in  solche  mit  umlaufendem  Zylinderkranz  samt 
Gehäuse  und  feststehender  Kurbelwelle  und  in  solche, 
bei  denen  beide  Teile  kreisen.  Man  hat  die  ersteren 
Lmlaufmotoren  schlechtweg,  die  letzteren  Gegenumlauf- 
oder  kurz  Gegenlaufmotoren  benannt.  Diese  Bezeich- 
nung ist  aber  njcht  umfassend  genug;  es  wird  dabei 
außer  acht  gelassen,  daß  gleichsinnige  Drehung  beider 
leilc,  also  Gleichlauf,  ebensogut  möglich  ist.  Sollen 
beide  Bewegungsfälle  in  einem  Wort  inbegriffen  sein, 
so  erscheint  das  selten  gebrauchte  „Halbumlaufmotor" 
am  Platze.  Verfasser  hält  die  Benennung  für  zwec^k- 
„'Umlauf motor  erster  Art  (U.  1.  Art),  wenn 
die  Welle  fest  ist,  und  Umlaufmotor  zweiter  Art 
(U  2.  Art),  sobald  die  Welle  sich  im  einen  oder 
anderen  Sinn  dreht'): 

b)  nach  dem  Gesamtbild,  welches  die  Zylinderanordnung 
ergibt,  wenn  der  Beschauer  auf  den  Motor  so  blickt 
daß  sämtliche  Zylinder  sichtbar  bleiben,  also  je  nach 
Gruppierung  in  Richtung  der  Kurbelwellen achse  oder 
senkrecht  zu  ihr;  ungezwungen  erscheint  als  Längs- 
oder Stirnansicht  eine  der  drei  Formen: 


1.  Reihen-,        2.  Stern- 


3.  Fächerform. 


Die  Vermehrung  der  Reihen,  Sterne  und  Fächer 
ferner  die  Abtrennung  der  Motoren  mit  einfacher  Reihe 
von  denen  mit  mehrfacher  Reihe  und  mit  gegeneinand 
geneigten  Zylinderachsen  führt  auf  die  Einteilung- 


er 


\r     \  -^^^^  Bezeichuung  hat  Verfasser  schon  in  dem  Aufsatz 
„vergleich  der  Umlaufflugmotoren  erster  und  zweiter  Art  auf 
ur^ijd  der  Massenwirkungen",  „Motorwagen"  1920  S  689  ver- 


1.  Ein-  und  mehrfacher  Reihenmotor  (Ein-  und  Mehr- 
reihenmotor) ; 

a)  1  Reihe,  Zylinder  lotrecht,  1  Welle  (Abb.  1  u.  .2); 

b)  mehrere  Reihen,  Zylinder  lotrecht  oder  nahezu  lot- 
recht, soviel  Wellen  als  Reihen  (Batterieanordnung) 
Mehr  als  zwei  Reihen  (Abb.  3)  sind  bis  heute 
nicht  ausgeführt  worden;  beide  Weilen  arbeiten 
mittelst  Zahnräder  auf  einen  gemeinsamen  Achs- 
stummel (Propellerzapfen)  P- 

c)  mehrere  Reihen  mit  gegeneinander  geneigten 
Zylinderachsen  oder  Gabelanordnung,  die  wir  je 
nach  der  Zahl  der  Reihen  zwei-,  dreireihig  oder 
strahlig  heißen  können.  Man  spricht  vielfach  von 
einer  Igel-Bauart.  Ausgeführt  sind  bis  zu  vier 
Reihen  (Abb.  4,  5  und  6)2).    l  Welle. 

2.  Ein-  und  mehrfacher  Sternmotor  (Ein-  und  Mehrstern- 
motor).  Schwierigkeiten  konstruktiver  und  betriebs- 
technischer Natur  gestatten  bei  umlaufenden  Zylindern 
das  Aneinanderfügen  von  nur  zwei  Zylinderkränzen, 
während  bei  festen  Zylindern  größerer  Spielraum  be- 
steht. Decken  sich  in  letzterer  Ausführung  die  Strahlen 
sämtlicher  Sterne  in  der  Stirnansicht,  so  ist  der  Motor 
gleichzeitig  ein  Mehrreihenmotor  mit  im  Kreis  gleich- 
maßig verteilten  Reihen.  1  Welle.  Abb  7  zeigt  einen 
siebenzylindrigen  Stern. 

i.  Ein-  und  mehrfacher  Fächermotor.  1  Welle  In 
Abb.  8  und  9  ist  ein  einfacher  Fächer  dargestellt. 

Fälschlich  werden  drei-  und  vierstrahlige  Gabel- 
motoren bisweilen  als  Fächer-  oder  Fächerreihenmotoren 
bezeichnet.  Beim  eigentlichen,  einfachen  Fächermotor 
liegen  die  Zylinderachsen  in  zwei  Ebenen  senkrecht 
zur  Kurbelwelle,  und  zwar  ist  die  Anzahl  der  Zylinder 
in  einer  Ebene  um  1  größer  oder  kleiner  als  jene  in  der 
anderen;  die  hinteren  Zylinder  schauen  zwischen  den 
Lücken  der  vorderen  hervor,  daher  der  Name  „Fächer" 
Die  Entstehung  aus  dem  Sternmotor  durch  Aufwärts- 
klappen der  unterhalb  der  Wagerechten  befindUchen 
Zylinder  ist  bekannt. 


2)  Die  Ableitung  der  Größe  des  Oabelwinkels  hat  Verfasser 
m  einer  Sonderunters'uchung  gebracht:  „Qabelwinkel  für  gleich- 
maliige  Zündfolge  bei  mehrrerhigen  Verkehrsmotoren",  ,  Motor- 
wagen" 1922,  S.  307. 
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Zweireihige  Bauarten  mit  beiderseits  der  Kurbelwelle 
gegenüberliegenden  wagerecliten  oder  lotrechten  Reihen 
bilden  keine  selbständige  üruppe  (End-zii-End  oder  gegen- 
reihige  Anordnung);  sie  erscheinen  als  eine  Verdoppelung 
der  einfachen  Reihe  oder  als  Sonderfälle  dier  zweistrahligen 
nabelform.    1  Welle.    Abb.   10  zeigt  einen  Vierzylinder. 


Tabelle  1. 
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Abb.    1    u.  2. 
Einreihiarer  .Wotor. 


Abb.  J. 
Z\s  eireihiger  Motor. 


Abb.  4. 
Zweireihiger  Gabelmotor. 


Abb.  3. 
Dreireihiger  Oabelniotor. 


Abb.  ö. 

Vierreihiger  (labehnotor. 


Abb.  7. 
Einfacher  Sternmotor. 


2-2 
2yl 


Einfacher  Fäciiermotor. 
Abb.  8  u.  9. 


Abb.  10. 
Ticgenreihiger  Motor. 


B.  Nach  der  Zahl  der  vorhandenen  Kurbelwellen:  ein-, 
zwei-  und  mehrwellige.  Am  meisten  verbreitet  sind  die 
einwelligen,  seltener  die  zweiwelligen,  nicht  gebräuchlich 
die  mehrwelligen  Bauarten. 

C.  Nach  der  Art  der  Wärmeabführung  zur  Beherrschung 
des  Wärmezustands  im  Dauerbetrieb,  kurz  nach  der  Art 
der  Kühlung:  wasser-  und  luftgekühlte  Motoren. 

Die  Einteilung  nach  A.  bis  C.  führt  zu  nachstehender 
l'ebersicht  der  Motorgattungien  mit  den  heute  üblichen 
Zylinderzahlen : 


l. 

Standmotoren 
wasser-  oder 
luftgekühlt 

Zylinder 
feststehend 

Kurbel 
umlaufend 


n. 

Umlaufmotoren 
luftgekühlt 

1.  Art:  Zylinder 
umlaufend, 
Kurbel  fest 

2.  Art:  Zylinder 
und  Kurbel  um 
laufend,  gleich 
od.gegetisinnig 


Anordnung  der  Zylinder  in 


l.  Reihenform 


2.  Stern-  l3.  Fächer 
form  form 


a)  senkrechte, 
einfache 
Reihe, 

stehend  oder 
hängend, 

1  Kurbel- 
welle, 2  bis 
8  Zylinder 

h)  senkrechte, 
doppelte 

Reihe 
(Batterie) 

2  Kurbel- 
wellen, 2X4 
bis  2X6Zyl. 


c)  Oabelan- 

ordnung, 
1  Kurbelwelle 

«)  2  reihig  od. 
V-Form,2X2 
bis  2X6  Zyl. 

ß)  3  reihig 
od.  M/ -Form, 
3X2  bis  3X6 
Zylinder 

K)   4  reihig 
od.\\!/-Form, 
4X2  bis  4X6 
Zylinder 


einfach 
(3  bis  11 
Zylinder) 

oder 
mehrfach 


1  Kurbel- 
welle 


einfach 
(3  bis  11 
Zylinder) 

oder 
mehrfach 


1  Kurbel 
welle 


Sternform,  einfach  (3  bis  11  Zyl.) 
oder  zweifach 

1  Kurbelwelle 


II.  Einteilung  nach  der  regelmäßigen  ü  e  s  t  a  1 1 
des  Kurbel-  und  Z  y  I  i  n  d  e  r  b  i  1  de  s. 
Gleichmäßiges  Drehmoment,  d.  h.  zeitlich  unveränder- 
liche Drehung  der  •  Kurbel  bzw.  der  Zylinder  oder  beider 
kommt  zum  Ausdruck  durch  gleichmäßige  Verteilung  der 
treibenden  Kräfte  am  Kurbel-  bzw.  Zylinderkreis,  ist  also 
bei  gegebener  Zahl  der  Kurbeln  und  Zylinder  bestimmend 
für  den  Winkel  zwischen  je  zwei  in  der  Zündung  einander 
ablösenden  Kurbeln  bei  Reihenmotoren  bzw.  Zylindern  bei 
Stern-  und  Fächermotoren.  Ob  Kurbelgetriebe  und  Zylinder- 
mittellinien in  einer  Ebene  senkrecht  zur  Wellenachse 
oder  in  mehreren  parallelen  Ebenen  liegen,  hat  auf  die 
Ermittlung  keinen  Einfluß;  es  ist  der  Einfachheit  halber 
zunächst  die  Annahme  statthaft,  die  Bewegung  spiele  sich 
in  einer  Ebene  ab.  Um  diesen  Winkel  zahlenmäßig  fest- 
zulegen, braucht  man  sich  nur  daran  zu  erinmern,  daß  unter 
Voraussetzung  einer  einfachwirkenden  Maschine  zum  yollen 
Viertaktspiel  zwei  Drehungen,  zum  vollen  Zweitaktspiel 
eine  Drehung  der  Kurbel  bei  Standmotoren  bzw.  der  Zy- 
linder bei  U.  1.  Art  gehören  ;  innerhalb  dieser  Zeit  müssen 
sämtliche  Kolben  gearbeitet  haben.  Teilt  man  also  den 
Winkel  47t=720"  bzw.  2Tt=360"  durch  die  Anzahl  k  der 
Kurbeln  bei  Motorein  mit  1  Reihe  und  durch  die  Zahl  z 
der  Zylinder  bei  Mehrreihem-  und  Sternbauarten,  so  wird 
der  Winkel  der  Zündzeitfolge: 


.     4i:     720°.       .     4x  720" 

0        ^  =    bzw.  Ö  =    - 


k  k 
2%  360» 

k 


lür  Viertakt 


bzw.  ?  =  —  =  -  für  Zweitakt 
k  XX 


Auf  Grund  der  in  der  Stirnansicht  regelmäßigen,  strahlen- 
förmigen Verteil'uinig  der  Kurbeln  bzw.  Zylinder  erscheint 
ein  Kurbel-  bzw.  Zy  1  i  Jid  e  r  s  te  r  n  ,  selbst  wenn  je 
zwei  Strahlen  gleichgerichtet  sind  und  sich  decken,  wie 
bei  einer  Reihe  mit  4,  6,  8  Zylindern  und  Viertakt.  Man 
kann  sagen:  Die  Zündfolge  bedingt  gleichmäßige  Ver- 
teilung von  Kurbeln  und  Zylindern  im  Kreis  und  gibt  dem 
Motor  ein  regelmäßiges,  zu  einer  oder  mehreren  Achsen 
symmetrische  Grundform.  Hiernach  verdienen  Motoren  mit 
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gleichgerichteten  Zviinderachsen  (Einreihenmotoren)   sowie  zahlen  in  h^yna  ;,nf  H^c  f^cff>  no.*  n     i     ^      t,    .  . 

mit  zwei  und  mehr  Reihen  solcher  (Gabelmotoren)   die  nrX^hTpn  in  Ii    u,  ,  '^t''  absoluten 

Bezeichnung:    Motoren    mit    Kurbelstem     kurT  Kurhe  /^'^^hzahkn  in  Betracht,  im  andern  Falle  deren  Unterschied. 

stern-Motor"en),     als     GegenstS     zu    'jenen    mit    zJ"  Grundlegende  Beziehungen,  welche  auf  neue  Einteilungs- 

sammenfailenden  Kurbehi  (fKurSkröpfung"    "Motten  mU  ^"hren,   lassen  sich  unschwer  ableiten. 

Zylinderstern,  kurz  Zv  linderst  ern-Motoren      d  s  Es  bedeute: 

Sternmotoren  im  üblichen  Sinn^                            '      '    '  n,,  die  Drehzahl  der  Kurbel  bezüglich  des  Motorgestells 

Die:>e  Einteilung  als  Folge  der  Forderung  gleichförmigen  (abs.  Drehzahl), 

Drehmoments  und  guten  Gleichgangs  lehrt,  daß  die  Stern-  "kg  die  Winkelgeschw.  der  Kurbel  bez.  des  Motorgestells 

gestalt  letzten  Endes  bei  allen  Motorgattungen  sich  vor-  "^7  die  Drehzahl  der  Zylinder  , 

"V  die  Winkelgeschw.  der  Zylinder  i,'       ]]  '] 

III.  Einteilung  nach  bcwegungs-  '     fl^  üebersetzung,  d.  h.  das  Verhältnis  der  afcoluten 

geometrischen  Gesichtspunkten  Drehzahlen  bzw.  Winkelgeschwindigkeiten  des  Zahn- 

I      Ahl^ffi.nrr^rwn^i           I        D      ■    J  ''^"^               Kurbelwelle  und  des  Zahnrads  am  Zv- 

..    Ableitung    grundlegender    Beziehungen  linderkranz  (Gehäuse), 

für  Umlaufmotoren  2.  Art.  Standmotoren  und  alsdann  crilt- 

U.  1.  Art  als  Sonderfälle  der  U   2.  Art  aisüanngiit. 

Eine  nähere  Betrachtung  verdienen  die  U.  2.  Art,  da  sie  ±  ''=  n~  

Ml  bewegungsgeometrischer  Hinsicht  den  allgemeinsten  Fall  -i  ,x           ,           ,          ^  - 

darstellen.  Wählt  man  den  Drehsinn  eines  der  Teile,  z.  B.  der  Zy- 
Durch  zweckentsprechende  Ausbildung  eines  zwischen  l'"''^'',  als  positiv,  dann  wnrd  Ukg  bzw.  irkg  positiv  oder 
Kurbelwelle  und  Kurbelgfehäuse  (Zylindern)  eingeschalteten  "egativ,  je  nachdem  die  Kurbel  in  der  gleichen  oder  ent- 
Räderwerks hat  man  es  in  der  Hand,  die  Welle  rascher  f5Se"g^setzten  Richtung  kreist;  in  Gl.  (1)  ist  das +-Zeichen 
laufen  zu  lassen  als  die  Zviinder  und  umgekehrt,  ferner  l^^  !•  — Zeichien  für  den  2.  Fall  zu  nehmen, 
gleich  oder  gegensinnig  zu  ihnen.  Ohne  auf  die  bauliche  [  •  ^^"^  Ausführungen  praktische  Bedeutung  besitzen, 
Ausführung  des  Getriebes  einzugehen,  sei  lediglich  darauf  denen  nt^  n^^,  im  Grenzfalle  nkg  =  n^g  ist,  so  stellt 
hingewiesen,  daß  eine  große  Zahl  \on  Räderwerken  mit  '  ^'"^  ^  ^  Q'^öße  nach  dar. 
festern  und  umlaufendem  Steg  (in  kinematischem  Sinn)  ver-  Die  Drehzahl  der  Kurbel  bezüglich  der  Zylinder  oder 
wendbar  sind  umgekehrt  die  Drehzahl  der  Zylinder  bezüglich  der  Kurbel, 

Was  die  Große  der  Drehzahl  von  Zviindern  und  Welle  also  die  relative   Drehzahl,  wird- 

bezüglich  des  festen  Motorgestells,  d.  i.  des  Teils,  in  dem  «  -_ 

lene  gelagert  sind,  betrifft,  so  führt  eine  kurze  Ueberlegung  =  '^^^     %  (2) 

zu  dem  naheliegenden  Schluß:  Man  wird  den  Zylindern  und  mit  Einsetzung  von  f>kg  aus  Ol  (!)• 

mit  (jehause  keine  größere  Drehzahl  aTs  der  Kurbel  erteilen,  =  w     v  c^^ 

weil  bei  ihnen  die  Fliehkräfte  bedeutend  stärker  ausfallen,  t  ,  .                             *?   w 

entsprechend  dem  größeren   Gewicht  und  dem  größeren  _ 

Abstand  des  Schwerpunkts  von  der  [Drehachse,  und  bald   %k  =  %g        ^)  (4) 

die  Grenze  des  Zulässigen  erreichen;   ferner  wird  man,  Hierin  gilt  das   --Zeichen  für  Gleichläufigkeit,  das +-Zei- 

weil  mit  wachsender  Drehzahl  der  Ventilationswiderstand  chen  für  Gegenläufigkeit;  für  v   ist  in  beiden  Fällen  die 

einen  beträchtlichen  Teil  der  Motorleistung  aufzehrt,  die  absolute  Größe  einzuführen.   Desgleichen  läßt  sich  für  die 

Zvlinderwinkelgesdiwindigkeit  nieder  halten,  wenn  auch  da-  Winkelgeschwindigkeiten  anschreiben  • 
mit  die  Luftkühlung  weniger  kräftig  ausfällt.  Schließlich 

bietet  sich  dadurch  die  Möglichkeit,  die  Luftschraube  un-  "'az  —  -  «<^^zt  - '^zs  0^  n  1)  (4a) 

mittelbar  an  dem  langsam  kreisenden  Gehäuse  zu  befestigen  Die  weiteren  Ueberlegungen  sollen  bezüglich  des  V  i  e  r  - 

und  damit  einen  höheren  Wirkungsgrad  zu  erzielen.  takts    angestellt    werden ;  die  entsprechenden  Größen- 

Was  die  Drehrichtung  beider  Teile  anbelangt,  so  ist  Beziehungen  für  Zweitakt  leiten  sich  daraus  in  einfacher 

dafür  Folgendes  entscheidend:  Es  verdienen  die  Ausfüh-  Weise  ab. 

ningen  mit  hoher  Kolbengeschwindigkeit  den  Vorzug,  da  Abschnitt  II.  wurde  gesagt,  der  normale  Viertakt 
bei  diesen  die  Leistung  unter  sonst  gleichen  Umständen  ^-  ^  bei  Standmotoren  entspräche  2  (absoluten)  Kurbel- 
entsprechend  höher  ist.  Die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  drehungen').  Nummehr  kann  man  allgemeiner  aussprechen- 
im  Zylinderlauf  wird  aber  durch  die  relative  Drehzahl  Zu  einem  Viertaktspiel  gehören  2  relative  DrehunPen 
zwischen  Zylindern  und  Kurbel  bedingt  und  erreicht  hohe  Be-  wt-nn  Kurbel  und  Zylinder  sich  gleichzeitig  drehen  ' 
frage  bei  Gegenläiifigkeit  trotz  verhältnismäßig  niedriger  Dreh-  oder:  Die  Summe  bzw.  der  Unterschied  der  Drehzahlen 
zahl  beider  Teile  •).  Hier  kommt  ja  die  Summe  beider  Dreh-  von  Kurbeln  und  Zylindern  muß  innerhalb  4  Kolbenhüben 

  .  2  sein,  d.  h. : 

')  Aeltere  Ausfiihrunjicn  von  Motoren  mit  f(  I  c  i  c  h  I  ä  ii  f  i  -  "ta  h  '*    ^2        .  ^5^ 
,:,'cn  Tciieu  sind  jene  von  Burlat  (s.  Taris-Berthier,  Les  nioteurs 

(l'aviation,   Paris   1910)   niid    Biicherer  (Z.  F  M.    1911    S.   ö4)  und  mit  Gl.  (J) : 

ferner  D.  K.P.  244  426,  Eason  engine  Company,  West  ehester!  n    (v  h  l)  =2 

v.St.  A.    Bei  diesen  drei    Motoren    hat    die"  Welle    doppelte  w    •  t   v      j        .  , 

Zylmderdrehzahl.  —  Vorschläge  mit  g  e  g  e  n  1  ä  u  f  i  a  e  n  Teilein  ^'«^lel   Zylinderdrehungen   inbezug  auf  das   Gestell  auf 

hei  gleicher  Winkelgeschwindigkeit  sind,  um  einige  "zu  nennen:  Viertaktspiel  entfallen,  folgt  aus  Gl.  (6): 

I  >.  R.  P.  168  476,  A.  Sawtellc  und  M.  Spiegl,  S.  Francisco    mit  2 

Verwendung  eines  Kegelradgetriebes,  I>.  R,  P.  227  793,  Ajax.  Ä -O  %  =  v^T   (7) 

Zürich,  a)  ohne  Zahnräder,  mit  selbsttätiger  Einstcliunir  der  beider-  iv    ix    u  ■  i    ■     1,  •      ,  .,  "^^ 

zeitigen  Winkelgeschwindigkeit  nach  der  Größe  des  Widerstands  Kurbeldrehzahl  in  gleicher  Zeit  ist: 

t-ines  mit  den  Zylindern  gekuppelten  Ventilators,  oder  b)  mit  9 

/.ahiiradgetriebe.   —   D.  R.  P.   247  209,   Caiiton-Uinne,  le   Havre  "kg  =   (8 

mit  Stirnrader-Planeteiigetriebc.   —   D.  R  P.   255  79'>     1     Roats'  a  1    i-  u                                  '  ^ 

London,    mit    Zwischenschaltung    eines    Kegelräder-Differential-  gilt  für  die  Whikelgeschwindigkeiten :  Die  Summe 

^^■*"r-  if.^  ™"schen  Kurbelwelle  und  Zylinderkranz  und  Aenderungs-   • 

Eä     - ^■sSL.=,4ns  ..^^z.'^s^ti^::!^;.  i-t„TÄr.^ä[J^.- 

D.  R.  P.   248  513,   sei  hier  abgesehen.  ^' 
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bzw.  der  Unterschied  der  Drehwinkel  während  eines  Vier 
taktspiels  muß  im  Bogenmaß  4^1  betragen;  daher: 

4i: 


4Tt 


 (9) 

=  —  (10) 

kg        V  ±  1 

Wichtige  Sonderfälle  ergeben  sich  aus  Gl.  (1)  bis  (8)  durch 
Einsetzung  bestimmter  Zahlen  werte  für  utg  und  ukg. 

=  0  (Standmiot.)  liefert,  in  Ol.  (5)  eingesetzt:  njtj,  =2; 

2 

mit  diesen  Werten  wird  aus  (1):  ''  =  ^  und  aus  (2):  ntx  =  2, 
was  auch  aus  Gl.  (4)  folgt. 

»kg  =0  (U.  1.  Art)  ergibt  mit  Gl.  (5):  rixg  =  ^  2 
womit  aus  Gl.  (1)  oder  (7) :  v  =  0  und  aus  Gl.  (2) 
oder  (4):  —  rhk  =  2. 

nkg  =  1  (U.  2.  Art)  entspricht  gemäß  Gl.  (5): 
n,g  =  HF  1;  damit  geht  aus  (1)  oder  (7)  hervor:  v  =  t  1, 
und  aus  (2)  oder  (4):  «v,  =  0  bzw.  2. 

Letzteres  besagt:  Während  bei  Gleichläufigkeit  eine 
Bewegung  des  Kolbens  gegen  die  Zylinderwand  nicht  ein- 
tritt, wie  auch  reine  Anschauung  lehrt,  und  damit  r%  =  1 
sich  als  unbrauchbar  erweist,  wird  bei  Gegenläufigkeit  das 
Viertaktspiel  durch  eine  Kurbel-  und  eine  gleichzeitig  statt- 
findende Zylinderdrehung  vollendet.  Dieser  Sonderfall  ist 
bei  Gegenläufigkeit  der  einfachste  und  praktisch  bewährte 
(SH-  und  Rhemag-Motor) ;  er  sei  kurz  mit  „U.  2.  Art, 
V  =  —  1"  gekennzeichnet''). 

Für  Gleichläufiglieit  folgt  aus  Gl.  (4),  daß  der  Klammer- 
ausdruck (v  —  1)  gleich  1  wird  für  -  2,  womit  aus 
(6)  n^g  =  2  und  aus  Gl.  (1)  nkg  =  v  .  =  2  •  2  =  4  wird 
d.  h.  das  Viertaktspiel  findet  innerhalb  zw^eier  Zylinder-  und 
vier  Kurbelumläufe  statt. 

Standmotoren  und  U.  1.  Art  erscheinen  in  dieser  Be- 
trachtungsweise als  Sonderfälle  der  U.  2.  Art. 

Es  kann  unter  Umständen  die  Frage  vorliegen,  wieviel 
Viertaktspiele  auf  einen  Zylinder  innerhalb  einer  Zylin- 
der- oder  Kurbeldrehung  entfallen.  Die  Antwort  lautet: 
Es  sind  deren  soviel  als  der  reziproke  Wort  der  Gleichun- 
gen (7)  und  (8)  angibt,  also: 

^  Viertakle  (11) 


einer  Zylinderdrehung  entsprechen 


einer  Kurbeldrchung  entsprechen      =       ==        Viertakte  (12) 

Ein  weiterer  Sonderfall  sei  hier  noch  erwähnt.  Setzt 
man  in  Gl.  (1)  die  Uebersetzung  v  gleich  der  Zylinder- 
zahl z,  so  geht  Gl.  (7)  über  in: 

2* 


und  Gl.  (11)  lautet: 


*•+ 1 


(7  a) 


(IIa) 


Für  die  bei  Viertakt-Sternmotoren  aus  bekannten  Grün- 
den stets  ungerade  Zylinderzahl  ie  Stern  kann  jederzeit  an- 
geschrieben werden: 

*  =  22/  +  l, 

worin  y  eine  gerade  oder  ungerade  Zahl  sein  kann.  Damit 
wird : 


und 


n^„  =  —  bzw.  — 


=  y  bzw.  y  -\-\ 


^)  Bei    einer    anderen  Ausführung  (Megola-Fahrradmotor) 
.sitzt  die  Kurbelwelle  die  fünffache  Winkelgeschwindigkeit  des 
Zylinderkranzes.   so  daß    v  =  —  5;  \^\.    „Motorwagen"  1922, 
Heft  XVI,  S.  317. 


Beispielsweise  wird  für  3,  5  und  7  Zylinder: 

1   1  1 

bei  Oleichläufigkeit:  w^g=  Y'     T  ^'  ^'  ^' 

1    1  1 

bei  Oegeniäufigkeit:  m,^=  y  >  "3  <  X  ""'^  "*  ~  ^'  ^'  ^• 
Dieses  Ergebnis  bringt  grundsätzlich  nichts  Neues, 
obwohl  es  als  selbständige  Tatsache,  ohne  Zusammen- 
hang mit  den  vorstehciden  Ableitungen,  eigentümlich  genug 
erscheint,  um  das  Kennzeichen  eines  Patentes  zu  bilden^'), 
dessen  praktische  Brauchbarkeit  als  zweifelhaft  zu  bezeich- 
nen ist. 

2.     S  c  h  u  b  r  i  c  h  t  u  n  g ,    T  o  1 1  a  g  e  n  1  i  n  i  e  ,  Bezugs- 
linie  als  Einteilungskennzeichen. 

Da  bei  den  einfach  wirkenden  Verbrennungsmotoren  der 
Kolben  den  Geradführungskörper  und  der  Zylinderlauf  die 
Führungsbahn  des  gerade  geführten  Punktes  der  Schub- 
stange darstellt  (Abb.  11  bis  16),  so  ist  für  eine  bewe- 
gungsgeometrische Betrachtungsweise  diese  Eigenschaft  in 
den  Vordergrund  zu  rücken  und  die  Zylinderadhse  vor- 
nehmlich als  Schubrichtung  der  Schubstange  anzusehen. 
Hiernadi  würde  man  die  Motoren  nach  dem  Gesamtbilde 
der  Schubrichtungen  und  ihrem  Beweguingszustaind  einteilen 
und  unterscheiden  kommen : 

1 .  Motoren  mit  umlaufender  Kurbelwelle 
und  Reihern-,  Gabel-,  St  e  r  n  -  Fä  ch  e  r  a  nord- 
n  u  n  g  der  festen  S  c  h  u  b  r  i  c  h  t  u  n  g  e  m  (Abb.  1 1 
bis  15).  ' 

2.  Motoren  mit  feststehender  oder  umlau- 
fender Kurbelwelle  und  St  e  r  n  am  ord  mu  n  g  der 
umlaufenden  Sch  u  b  r  i  c  h  t  u  n  ge  m  (Abb.  16). 

Der  ruhende  Tfeil  ist  in  den  Abbildungen  mit  Schraffur 
angedeutet. 

Eine  weitere  nützliche  Eiimteilunigs'möglichkeit  bietet 
die  Einführung  des  Begriffes:  „Totlagenlinie", 
d.  h.  jener  Linie,  in  der  Kurbel  und  S<^hubrichtunig  eine 
Gerade  bilden,  also  sidh  in  der  Streck-  oder  Durchschlags- 
läge  befinden.  Die  Totlagenlimie  ist  mitunter  nicht  identisch 
mit  der  Schubrichtung,  wie  aus  folgendem  hervorgeht: 

Bei  einem  Reihenmotor  (Abb.  11)  decken  sich,  vom 
Beschauer  aus  in  Richtung  der  Kurbelachse  gesehen,  die 
Schubrichtungen  der  einzelmen  Treibstangen;  alle  Kolben 
erreichen  in  ein-  und  derselben  Linie  ihre  Totlagen,  Schub- 
richtung und  Totlagenlinie  sind  gleichbedeutend.  Bei  zwei- 
und  mehrreihigen  Gabelmotoren  liegen  die  Schiubrichtungen 
und  die  Totlagenlinie  jeder  Reihe  m  einer  Flucht,  jede 
Reihe  ist  gegen  die  andere  unter  eimem  bestimmten  Winkel 
geneigt  (Abb.  12  u.  13).  Bei  Standsternmotoren  und  Fächer- 
motoren sind  soviel  feste  Schubrichtungen  als  Zylinder  vor- 
handen, jeder  SchubricWtung  entspricht  eine  Totlagenlinie 
(Abb.  14  u.  15).  Anders  Vicrhält  es  sich  mit  dem  Umlauf- 
motoren 1.  und  2.  Art.  Es  liegt  ein  Stern  umlaufendeti 
Schubrichtungen  vor,  und  die  Lage,  die  jeder  Zylinder  ein- 
nimmt, wenn  der  zugehörige  Kolben,  die  Totpunkte  er- 
reicht, ist  verschieden,  je  nachdem  die  Kurbel  feststeht  ioder 
kreist.  Bei  U.  1.  Art  findet  sich  die  gemeinsame  Totlagen- 
linie aller  Kolben  in  der  Verlänigerumg  des  festen  Kurbel- 
armes^);  mit  dieser  einzigen  Linie  fällt  jede  Schubrichtung 
zweimal  während  einer  Drehung  zusammen  (Abb.  16).  Hier- 
bei kann  man  diese  Linäe  durch  UebereinandeHagerung  von 
z  Linien  entstanden  denken,  da  im  Ge^gensatz  zu  den  Reihen- 
motoren alle  Schubrichtun'ren  in  einer  Ebene  liegen.  Bei 
U.  2.  Art  sind  die  Verhältnisse  nicht  so  rasch  zu  über- 
blicken. Die  Anzahl  der  im  Kreis  verteilten  Totlagonlinien 
finden  wir  wie  folgt: 

Nach  Gl.  (11)  und  (12)  spielen  sich  je  Zylinder  bei 

—    und  bei  einer  Kurbel- 

2 


einer  Zylinderdrehung  = 


D.  R.  P.  300980,  J.  Sklenär,  Budapest. 


he 


"')  Ob  dieser  nach' oben  öder  unten,  'rechts  oder  links  zeigt, 
ist  an  sich  gleichgültig;  der  senkrechte  Knrbelarm  ist  bei  Aus- 
fiihriiiigeii  vorwiegend  anzutreffen. 
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Viertakte  ab.   Da  jedem  Viertald  vier 


drehung  vk  =  "  ^  ^ 

Hübe  entsprechen,  so  finden  in  derselben  Zeit 

2  (v  +  1) 


(13) 


Ai  =  4  r*  =  2  (v  -t-  1)  bzw.  kk  =ivk 


(14) 


Hübe  statt,  h,  ist  stets  eine  gerade  Zahl,  ob  v  eine  gerade 
oder  ungerade  Zahl  darstellt. 

Jedem  Hub  entspricht  ein  absoluter  Drehwinkel  des 
Zylinders  bzw.  der  Kurbel: 

««»  =  2F^==7^1  Bogenmass  oder  in  Gradmas|  .  (15) 
bzw. 

-  5^r^-TT  -  .-^  „  „  — —         „  .  (16) 


2  (v  +  1) 


'  +  1  " 


Da  jeder  Winkel  a  einen  Scheitelwinkel  besitzt,  bildet 
je  eine  Strecklage  der  Kxu-bel  für  irgendeinen  Hub  die 

i 

]  Totlage 


innerhalb  des  im  Zylinder  1  sich  abspielenden!  Viertakts  jene 
Stellung  gegenüber  der  Kurbel  einnehmen  muß,  welche  Zy- 
linder 1  beim  Ausgang  der  Betrachtung  eingenommen  hat. 
Wenn  also  die  lotrechte  Strecklage  der  Kurbel  als  Ur- 
sprungslage von  Zylinder  1  gilt,  so'  teilen  die  Strecklagen 
der  Kurbel  in  bezug  auf  die  übrigen  Zylinder  den  Viertakt- 
drehwinkel von  Zylinder  1   in  z  gleiche  Teile. 

Beispiele.  1.  Es  sei  die  Zahl  der  Hübe  und  Tot- 
lagenlinien  für  einen  Zylinder  auf  eine  Zylinderdrehung  bei 
einem  Motor  zu  ermitteln,  dessen  Kurbel  doppelt  so  rasch 
und  entgegen  den  Zylindern  läuft,  d.  h.  v  =  —  2,  Abb  17 
Nach  Gl.  (13)  ist  die  Zahl  der  Hübe  je  Zylinderdrehüngi: 
/j«  =  2.  (2-fl)  =  6,  ein  Hub  erstreckt  sich  nach  Gl. 
(15)  auf  einen  Drehwinkel  der  Schubrichtuing  von  a^g  =  M° 
600.  [>ie  Zahl  der  Totlagen  Ii  nien  ist  =  2+1  =  3,  wie 
auch  die  Abbildung  lehrt;  sie  bilden  einen  unbeweglichen 


untere  r 
(innerel  l 


Durch-  |l| 
Abb.  11.  Einreihiger  Mot' 


Abb.  12.  Zweireihiger  Gabelmotor. 


Abb.  13.  Dreireihiger  Gabelmotor. 


Abb.  14.  Staiidsteriimotor. 


Abb.  15.  Fächermotor. 


Verlängerung  der  Durchschlags  läge  für  einen  anderen  Hub; 
beide  setzen  sich  zu  einer  Totlagenlinic  zusammen,  so  daß 
die  Anzahl  /  der  letzteren  je  Zylinder  gleicli  der  halben 
Hubzahl  ist,  nämlich: 

(17)    .    .    .    .       =  V     1  bzw.  tk  =  ''  "*  ^  Ii  .  (18) 


Abb.  16.    Umiaufmotor  (I.Art.)., 


(20) 


und  wenn  z  Zylinder  vorhanden  insgesamt: 
(19)   .   .  =  »  (v  ,  1)  bzw.  X.tk  =  X 

V 

Es  tritt  einunbeweglicher  Stern  von  Totlagen- 
Vu"J^,".  ^'^  Erscheinung,  die  zum  Unterschied  von 
Abb.  14  alle  einem  Zylinder  zugehören.  Bei  z  Zylindern 
ist  für  ein  Viertaktspiel  4  a^,  dieser  Stern  z  mal  über- 
einander zu  legen,  derart,  daß  jeder  folgende  Stern  gegen- 
über dem  vorhergehenden  um  den  Winkel 


Stern.  Für  z  Zylinder  wäre  er  z  mal  gleichmittig  zu  zeich- 
nen, so  zwar,  daß  er  jeweils  um  ß  =  ^"^^"^^  geo-en  den 

vorangehenden  gedreht  wird.  Die  Eintragung  aller  z  Sterne 
mit  3?  Totlagenlinien  ist  zwar  nach  dieser  Orientierung 
für  eine  bestimmte  Zahll  z  einfach,  unterblieb  aber  in  Abb  17 
um  die  Deutlichkeit  nicht  zu  beeinträchtigen.    .  ' 

2  wkg  =  —  w^g,  V  =  —  1 ;  =  2  .  (1  -f  1)  =  4,  d.h.  auf 
eine  Zylinderdrehun^  entfallen  vier  Hübe  und  da^  Viertakt- 
spiel umfaßt  eine  volle  Zylinderdrehung  und  eine  gleich- 
zeitige Kurbeldrehung, 


hk  = 


_2.(l  +  l) 
1 


=  4,  axg 


180° 


1  +  1 


=  90",  akg 


180" 


1  =  90' 


=  1  +  1  =  2,  Ik 


(21) 


1  +  1 

_4  -  90"  360" 


ersetzt  ist  und  zv\'ar  gegen  den  Drehsinn  der  Zylinder 
les  folgt  aus  der  Ueberlegung.  daß  jeder  der  z  Zylinder 


In  Abb.  18  sind  für  drei  Zylinder  die  drei  Sterne  (recht- 
winklige Kreuze)  in  verschiedenen  Stricharten  mit  ß  =  120o 
eingetragen.    Der  zweite  Stern  gehört  Zylinder  3  an,  da 
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die  Arbeitsfolgie  (Zündfolge)  132  ist.  Vgl.  diesbezüglich  auch 
die  Erläuterung  m  Abb.  20  weiter  unten. 

3.  ivkg  =  2      •  V  =  2,  A*  =  2  •  (2—1)  =  2,  kk  =      *  =  1,  d.  h . 

während  einer  Zylinderdreh uag  und  zweier  Kurbeldrehungen 

im  gleichen  Sinne  spielt  sich       Viertakt  ab; 

Inn  0  AACiO 
axg  =  =  180",  akg  =        ,  .  2  =  360",     -  2  —  1  =  1 , 


dreireihige  Oabelforrn  liegen  je    ^  bzw.  ^  Linien  in  einer 

Ebene,  wobei  die  Ebenen  gegeneinander  geneigt  sind  xuid 
sicti  längs  der  Wellenachse  schneiden.    Bei  Sternmotoren 
bilden  sie  einen  Stenn>  bei  Fächermotoren  einen  Fächer^  wie 
bereits  oben  erwähnt.  ' 
Für  U.  1.  Art  mit  ^      0  folgt: 


2(0-1)=— 2,    a^==-  ^^^-=-  +  180",  ot*g  =  00,      -  0 

0-4-1 


1=1, 


tk  = 


2—1 

2 


1       ,  ,        1   fi  720" 


Die  Totlagenlinien  fallen  zu  einer  einzigen  zusammen;  wie 
für  den  U.  1.  Art  (Abb.  16),  bei  dem  die  Kurbel  feststeht 
und  die  Zylindef  volle  Drehzahl  besitzen.  Dies  Ergebnis 
überrascht  nicht;  denn  der  soeben  betrachtete  Fall  ent- 
steht aus  dem  U..  1.  Art,  sobald  der  Welle  die  doppelte 
Winkelgeschwindigkeit  der  Zylinder  erteilt  wird,  wodurch 
an  dem  relativen  Bewegiungszustand  keine  Aendeamg 
erfolgt. 


i  ■  tz  z  Totlagenlinien,  die  in  einer  Ebene  liegen  und 
gleiche  Richtung  haben. 

Allgemein  sei  hervorgehoben,  dali  die  Totlageiilinicii  ein 
unbeweglidies  System  bilden,  eine  Eigenschaft,  die  nutz- 
bringend verwertet  werden  kaniu. 

Auf  Grund  dieser  Sachlage  ist  eine  Einteilung  der  Mo- 
toren in  nachstehenden  sechs  Gruppen  angängig : 

1 .  Motoren  m  i  t  g  1  e  i  c  h  g  e  r  i  c  h  t  e  t  e  n  Totlagen- 
linien; 

a)  in  einer  Ebene,  einreihig, 

b)  in  zwei  Ebenen,  zweireihig. 


otlcig 
6  ^ 


<5> 


Durch- 
if/iMgs  lagt 


^6 


4 


betagt n  auf  \» 
Zyl  drehwinffel 


Abb  17.  Totlagenhnien  für 
einen  Zylinder  v  =  —  2. 


Abb.  19  Allgemeine  Ver- 
stellung der  Be/iigslinien. 


Abb.  21.  Viertaktspiele  auf  zwei 
Zylinderdrehungen  v  —  —  2. 


sBAbb,  18.   Totlagenlinienjfür  ' 
3  Zylinder  v  =  —  1.  f^f^ 


Abb.  20.  Bezugslinien  für 
7  Zylinder,  v  ^  —  2. 


Abb.  22.   Bezugslinien  für 
7  Zylinder,  v  =  —  1. 


Es  versteht  sich  von  selbst, 
(21),  sinngemäß  angewendet,  für 
richtige  Werte  liefern,  da  wir 
U.  2.  Art  auffassen  können. 


daß  die  Formeln  (13)  bis 
Standmotoren  und  U.  1.  Art 
diese  als  Sonderfälle  der 


Für  Standmotoren  mit  ^  =  ^  wird: 


(!-) 


180" 


180" 


=  2,      Olxg  =  2 


=  0",  a*j=2 


0 


,  .  ±  =  180" 
1  0 


1 


2 
0 


X  ■  tk  =x. 


Diese  z  Linien  stehen  bei 
befinden  sich  in  einer  Ebene 
einer  Reihe,  in  zwei  Ebenen  bei 


Reihenmotoren  lotrecht  und 
durch  die  Kurbelach^e  bei 
zwei  Reihen;  für  zwei-  und 


2.  M  o  t  o  r  e  n  mit  zwei  oder  drei  Reihen  v  o  ii 
T  o  1 1  a  g  e  n  I  i  n  i  e  n  i  n  G  a  b  e  I  f  o  r  m. 

3.  Motoren  mit  einem  Stern  von  Totlagen- 
linien. 

4.  Motoren  mit  einem  Fächer  von  TotlageUr 
linien. 

5.  Motoren  mit  einer  einzigen  Totlagcn- 
I  i  n  i  e. 

6.  Motoren  mit  wechselnder  Zahl  der  Linien, 
je  nach  Winkelgeschwindigkeit  und  Drehrichtung  von 
Kurbelwelle  und  Schubrichtung. 

Man  kann  nod\  einen  Schritt  weitergehen :  Sind  für  je 
einen  Zylinder  mehrere  Totlagenlinien  vorhanden,  wie  bei 
U.  2.  Art,  so  kommt  je  einer  davon  die  Eigensdiaft  einer 
Bezugslinie  zu.  Wählt  man  nämlich  für  Zylinder  1 
seine  lotrechte  Totlagenlinie  1  als  feste  Ausgangslage  einer 
Phase  des  Viertaktspiels  (z.  B.  Beginn  Dehnung),  so  legt 
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jede  der  um  ,5  entgegen  dem  Drehsinn  voneinander  ab- 
stehenden Totlagenlinien  den  Beginn  der  betreffenden  Phase 
tjir  den  zugehörigen  Zylinder  fest  (Abb.  19).  Es  sind  z 
Bezugslinien  bei  z  Zylindern  vorhanden,  und  die  übrigen 
Totlagenlinien  könrren  wir  uns  ausgeschaltet  denken  Die 
Emfuhrung  dieser  Bezugslinien  ist  nicht  etwa  überflüssig; 
denn  bei  U.  2.  Art  gelingt  es  im  zusammengebauten  Zustand 
nur  mit  Muhe  oder  gar  nicht  die  relativen  Drehungen  von 
Kurbel  und  Schubrichtungen  zu  verfolgen,  da  häufig  die 
Welle  vollständig  im  Motorgehäuse  eingeschlossen  und 
keinerlei  mit  ihr  verbundene  Teile  für  den  Beschauer  sicht- 
bar sind.  Die  Phasen  in  den  verschiedenen  Zylindern 
kennen  dann  nur  unter  Zuhilfenahme  der  Bezugsünien  ange- 
geben werden.  Sie  leisten  ebenfalls,  wie  nebenbei  bernerkt 
Dienst^'    '^^^    Klarlegung   der    Steuerungs\orgänge  gute 

Näher  zu  erläutern  wäre  noch,  welchen  Zylindern  die 
z  Linien  zuzuordnen  sind.  Bekannt  ist  nacli  früherem,  daß 
Si'e'chmaßige  Zündfolge  einen  relativen  Winkelabstand  von 
zwischen  gleichnamigen  Vorgängen  in  den  Zy- 
lindern erfordert.  Diese  Bedimgung  vermag  bei  Viertakf*) 
allein  eine  ungerade  Zylinderzahl  zu  erfüllen,  sofern  alle 
Zylinderachsen  in  e  in  e  r  "Ebene  liegen ;  dabei  ist  die  Winkel- 
größe zwischen  den  irn^  Kranz  unmittelbar  aufeinanderfolgen- 
den   Zylindern  5,  =  |  ==  ^^'^  (angedeutet    in    der  späteren 

Abb.  22).   Diese  Verhältnisse  wiederum  bedingen,  daß  die 
in  der  Arbeitsfolge  einander  ablösenden  Zvlinder  nicht  räum- 
lich benachbart  sind,  sondern  jeweils  ein  Zylinder  übersprun- 
gen wird,  m.  a.  W. :  bei  fortlaufender  Bezifferung  I  bis  ? 
entgegen  dem  Drehsinn  zünden  zuerst  die  un^eradzahligen, 
sr  dann  die  geradzahligen  Zvlinder,  also  1,  3,  5  ...  2,  2 
4  .  .  .  (2— 1).  Mit  Rücksicht  hierauf  gehört  die  zweite  Be 
zugslinie  dem  Zylinder  3,  die  dritte  dem  Zylinder  5  usw 
was  ebenfalls  aus  der  Gleichung  für  ß  hervorgeht.  Durcü 
Einführung  von  4"==3jnß=^  4 


«  (V  T  1) 


erhalten  wir  nämlich 


d.  h.  ß  ist  der  im  Verhältnis  verkleinerte  Winkel  b, 

und  die  aufeinanderfolgenden  Bezugslinien  sind  gemäß  der 
Zündfolge  zu  verteilen. 

I3es  weiteren  erkennt  man  bei  eingehender  Unter- 
suchung, daß  von  den  an  sich  festliegenden  Bezugslinien 
nicht  bei  allen  Uebersetzungen  u  jede  einem  bestimmten 
Zylinder  dauernd  zugeordnet  bleibt,  sondern  periodisch 
vN-echseln  kann.  Zwei  Beispiele  mö_gen  die  Auffindung  all 
gemeiner  Regeln  erleichtern. 

1.  ^=  -1,  7  Zylinder,  ß  - 'z        -=  34V7",  Dauer  des 

Viertakts:  7  ß  =  240".  in  Abb.  20  sind  die  Grundstellung 
des  Zylindersterns  mit  Bezifferung  1  bis  7,  die  Bezugslinien 
und  damit  die  ungefähre  Zündlage'')  jeden  Zylinders  im 
ersten  Viertaktspiel  angedeutet;  da  nach  Gl.  (21a)  3ß^b, 
trifft  in  der  gezeichneten  Stellung  jede  vierte  Bezugslinie 
mit  einer  Schubrichtung  zusammen.  Im  zweiteni  Viertakt- 
spiel  gehören  diese  Bezugslinien  anderen  Zylindern  an, 
cfgl.  im  dritten;  sie  wechseln  den  „Besitzer".  Die  lotrechte 
Bezugslinie  1  wird  erst  nach  einer  gewissen  Zeit  wieder 
Zylinder  1  zugehören,  und  die  Anschriften  in  Abb  20 
erlangen  erneute  Gültigkeit  nach  einer  Anzahl  von  Viertakt- 
j^pielen,  welche  wir  in  mannigfacher  Weise  bestimmen 
können.  Nach  Gl.  (11)  entsprechen  einer  Zylinderstern- 
drehung   ="1  =  |  Viertakte ;  nach  drei  vollen  Viertakten 


(Abb.  21)  =  zwei  Zylinderdrehungen  ist  der  Ausgangs- 
zustand erreicht.  Oder:  Der  Viertaktdrehwinkel  von  240" 
ist  in  720'»  (=  2  Drehungen)  O'hne  Rest  enthalten  Oder- 
t:s  sind  soviel  Winkel  ß  aneinianderzufügen,  bis  der  eine 
Schenkel  die  Lotrechte  deckt;  da  die  Anzahl  der  Bezugs- 
linien, wie  die  Zylinderzahl,  ungerade  ist,  trifft  dies  nacli 
zwei  Drehungen  ein.  Es  haben  hiernach  die  Zylinder  nicht 
nur  verschiedene  Zündlagc  im  Drehkreis,  sondern  zugleich 
eine  wandernde  und  periodisch  in  die  Ausgangslaee  zu- 
rückkehrende Zündlage. 

,  ,:•  :'=r~}  <^Abb.  22).  Der  Stern  der  Bezugslinien 
deckt  sich  mit  dem  Zylinderstern,  wenn  dieser  in  der  Grund- 
stellung (d.  h.  Zylinder  1  lotrecht)  steht;  ß  =  ^.  Die  Zün- 
dung von  Zylinder  1  erfolg  an^genähert  (vgl.  Fußnote  10)  in 
besagter  Stellung  und  von  z.  ß.  2  =  7  Zylindern  an  sieben 
verschiedenen  Stellen  im  Kreis,  doch  steht  sie  für  jeden 
Zylinder  unverrückbar  fest,  wie  bei  den  Standsternmotoren. 

Diese  Ueberlegungen  weiter  ausbauend  erhalten  wir 
nachstehende,  für  Viertakt  gültige  .Uebersicht. 

Tabelle  2. 


Übersetzung 

■'  (abs.) 

0 
(U.  1. 
Art) 

l 

1 

2 

1  ^ 

4 

1 

1  ^ 

V 

Versetzungs- 
winkel der 
Bezugslinien 
ß 

(in  Bjdenmaß) 

4  it 

X 

4  IT 

X 

4  X 

4  1: 
*-4 

IC 
X 

4  TC 

_2  X 
~* -3 

4  X 

Viertakt- 
spiele i'x  auf 
iZyl.drehung 

1 

2 

^  =  1 

3 

2 

5 
2 

6 

V   +  1 

2 

Zur 
Vollendung 
von  Viertakt- 
spielen 

nötige  Zyl  - 
drehungen 

1 

2 

1 
1 

3 
2 

2 

1  i 

5 
2 

3 
1 

;■'>  1] 
2 

■■)  Im   Gegensatz  zum  Zweitakt. 

')  Die  Größe  des  relativen  Vorziinduiigswiiikels  beträgt 
rund  iO",  der  Kolbemtotpunkt  gibt  Spätzündung  an. 


Folgerungen:  Ist  v  eine  ungerade  Zahl  >  1,  dann  voll- 
ziehen sich  im  einfachen  Kreis  mehrere,  allgemein 
Viertaktspiele,  im  Sonderfall  v  1  ein  einziges  Spiel  ^st 
V  eine  gerade  Zahl  werden  im  doppelten  Kreis  mehrere 
allgemeinv  f  1,  Vier  taktspiele  vollendet.  Zylinder  1  beginnt 
ein  neues  Spiel  in  der  Lotrechten  allein  für  v  =  0  (U  1  Art) 
und  V  =  1  (absoluter  Wert) ;  es  tritt  demnach  kein  Wechsel 
tL^l^^  a  ^"V^.'i  e'"2^l"en  Zylinder  ein.  Uebendies 
tauen  für  v  =  0  sämtliche  Linien  zusammen.  In  allen  übri- 
gen Fallen  ist  periodischer  Wechsel  vorhanden. 

Beachten  wir  schließlich,  daß  bei  Standsternmotoren  die 
2  Totlagenhnien    gleichzeitig    Bezugslinien  sind  und  bei 

r^--  ^  ^"^^  gemeinschaftliche 
rotlagenlin  e  die  Bezy^slime  darstellt,  so  können  wir  als 
neue  Einteilung  aufstellen: 

1.  Motoren  mit  gemeinsamer  Bezugslinie 
(einfache  Reihenmotoren  und  U.  1.  Art) 

2.  Motoren  mit  soviel  Bezugslinien  als 
Keihen  vorhanden  (zweireihige  und  Oabel- 
motoren).  ^  vjauci 

.3.  Motoren  mit  einem  Fächer  von  Bezugs- 
linien (Fächermotoren). 

4.  Motoren  mit  soviel  Bezugslinien  im  Kreis 
als  Zylinder  (Stanidstcrnmotoren  und  U    2  Art 

5.  Motoren  mit  mehr  Bezugslinien  im  Kreis 
als  Zylinder  (U.  2.  Art,  v  5>  [_  i]). 
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DER  MC^TORWAOEN 


Vom  ,Jag  der  Technik''  in  Frankfurt  am  Main. 


Von  Dr.-Ing.  Roland  Eisenlohr,  Karls>riihe. 


Die  Eröffnung  des  „Hauses  der  Technii<"  bei 
der  Frankfurter  Herbstmesse  gab  den  teciuiisclien  Ver- 
einen und  Verbänden  dort  Anlaß,  die  deutschen  Tecliniker, 
insbesondere  die  Angehörigen  der  Nachb^rvereine  (Hessen, 
Baden,  Pfalz.  .Rheinland  usw.)  zu  einer  Tagung  einzuladen. 
So  fanden  sich  u.  a.  der  Verein  deutscher  Ingenieure,  V.  d. 
Chemiker,  Frankfurter  Architekten-  und  Ingenieurverein, 
Elektrotechnische  Gesellschaft,  V.  d.  Diplomingenieure  und 
der  Reichsbund  deutscher  Technik  zusammen.  Es  soll  hier 
nicht  über  die  Vorträge  selbst  referiert  werden,  die  eine 
Fülle  interessanter  Darlegungen  brachten.  Es  soll  genü- 
gen, die  außerhalb  der  Vereinsangelegenheiten  behandelten 
wissenschaftlichen  Vortragsthemata  anzuführen.  Prof.  Dr. 
Fester  sprach  für  die  Chemiker  über:  Chemische  Probleme 
der  modernen  Brennstoff  Verwertung ;  Prof.  Dr.  Hauptäugel 
über:  Schule  und  Technik  (Reichsbund  d.  T.) ;  Prof.  Dr. 
Eberle  über:  Aufgaben  der  Wärme-  und  Elektrowirtschaft ; 
Oen.-Dir.  Dr.  Bergius  über:  Flüssige  Brennstoffe  (V.  D.  I.) 
und  der  Festvortrag  von  Prof.  r>r.  Fr.  Dessauer  über: 
Technik  und  W  e  1 1  g  e  i  s  t. 

Die  Organisation  der  Vorträge  war  vorzüglich.  Nicht 
nur,  daß  sie  räumlich  nahe  beieinander  waren  (in  der  Uni- 
v^sität),  sondern  auch  zeitlich  waren  sie  so  geordnet,  daß 
jeder  fast  alle  Vorträge  brauchen  konnte.  Der  Festvortrag 
gestaltete  sich  zu  einer  prachtvollen,  begeistert  aufgenomme- 
nen Kundgebung  für  die  Bedeutung  der  Technik  aus,  die 
noch  dadurch  gesteigert  wurde,  daß  von  dem  Messeamt 
jedem  Teilnehmer  eine  kleine  Schrift  über:  Gegenwarts- 
probleme der  Technik  überreicht  wurde,  die  nen- 
nenswerte Abhandlungen  enthielt. 

Es  soll  hier  etwas  prinzipielles  zum  „Tag  der  Technik" 
gesagt  werden,  was  für  die  heutige  Zeit  wohl  besonder^ 
wichtig  zu  sein  scheint.  Die  Tagung  —  die  übrigens  noch 
einen  Vorabend  und  einen  zweiten  Tag  mit  seclis  ver- 
schiedenen Berichtigungen  im  Programm  hatte  neben  dem 
Besuch  der  Messe  und  des  Hauses  der  Technik  —  hat  nicht 
nur  ein  erfreuliches,  leider  zu  selten  anzutreffendes  Zusam- 
menarbeiten aller  Techniker,  sondern  auch  ein  kraftvolles 
Wirken  der  Idee  der  Technik  nach  außen  hin.,  den  Laien 
gegenüber,  zur  Wirkung  gebracht.  Man  hat  in  Frankfurt 
richtig  erkannt,  daß  das  zwei  Erscheinungen  sind,  die  im 
heutigen  Wirtschaftsleben  ebensosehr  fehlen,  wie  sie  er- 
forderlich sind.  Man  stellt  sich  in  der  großen  Menge  den 
Geist  der  Technik  und  den  Mann  der  Technik  überaus 
nüchtern  und  real  vor,  so  daß  man  sich  gar  nicht  erst  Mühe 
zu  geben  braucht,  sich  ein  auch  nur  geringes  Verständnis 
dafür  anzueignen.  Darunter  hat  nicht  der  Laie  zu  leiden, 
dem  rührige  Geschäftsleute  schon  die  Errungenschaften  der 
Technik,  soweit  er  deren  bedarf,  vermitteln,  sondern  der 
Techniker.  Der  Laie  nimmt  daher  alle  techiniSchen  Erzeug- 
nisse als  etwas  selbstverständliches  hin!  Wenn  ein  Rechts- 
anwalt einem  Bürgersmann  nur  einen  Zahlungsbefehl  an 
einen  Geschäftsfreund  schickt  und  dafür  eine  große  Summe 
Geldes  verlangt,  dann  findet  kein  Mensch  etwas  dabei,  und 
der  Rechtsgelehrte  wird  ob  seiner  Gelahrtheit  bestaunt. 
Wenn  aber  z.  B.  ein  Architekt  einen  Sachschaden  beurteilt 
und  entsprechende  Ausbesserungsmaßnahmen  anordnet,  oder 


ein  Ingenieur  eine  Elcktroinstallation  entwirft  oder  etwa 
über  einen  schlecht  brennenden  Ofen  zu  Rate  gezogen 
wird,  dann  sind  immer  die  Gebührenforderungen  angeblich 
zu  hoch !  Dabei  sind  diese  technischen  Leistunigen  doch 
wesentlich  größer  und  vor  allem  \^on  viel  größerer  wirt- 
schaftlicher Bedeutimg  als  die  Rechtsfrage;  denn  eine 
Aenderung  am  Ofen  oder  in  der  Elcktroinstallation  er- 
reicht fortlaufend  wirtschaftlicheren  Brennstoff-  oder  Kraft- 
verbrauch. 

Für  die  Laien  sind  alle  technischen  Erzeugnisse  mehr 
oder  weniger  tote  Gegenstände,  weil  sie  das  Leben  in  ihnen 
und  aus  ihnen  heraus  nicht  verstehen,  aber  dennoeh  dauernd 
mit  ihnen  und  durch  sie  zu  leben  gezwungen  sind! 

Lernen  wir  daraus  das  erkennen,  was  die  Frankfurter 
nun  zuerst  erkannt  haben :  Mehr  Selbstbewußtsein 
der  Techniker  und  die  F  o  r  d  e  r  u  n  g  nach  m  e  h  r 
Anerkennung  der  Techniker.  Das  Beiseiteschieben 
der  Techniker  in  den  letzten  zwei  bis  drei  Jahrzehnten  bei 
der  Besetzung  leitender  Stellungen  zugunsten  von  Juristen, 
die  zu  niedrige  Honorierung  usw.  müssen  nun  überall 
baldigst  verschwinden.  Dafür  gibt  es  nur  ein  Mittel:  An 
ihren  Leistungen  sollt  ihr  sie  erkennen!  Der  Oeffentlichkeit 
müssen  wir  die  Leistungen  der  Technik  zeigen  und  be- 
greiflich machen.  Nicht  gerade  nun  zu  der  Zeit,  wenn  neue 
Aktien  über  ein  neues  Kraftwerk,  einen  Kanalbau  oder 
dergleichen  ausgegeben  werden,  sondern  ganz  allgemein 
und  über  alle  Gebiete.  Wir  müssen  die  Laien  sich  mit  dem 
Gedanken  vertraut  machen  lassen,  daß  die  Technik  die 
Spenderin  des  ganzen  heutigen  Lebens  und  unserer  Zukunft 
ist,  daß  in  jeder  Ware  Geist  und  Arbeit  vieler,  sehr  vieler 
Techniker  steckt.  Wundervoll  hat  Prof.  Dessauer  in  seinem 
Festvortrag  dies  dargelegt.  Es  wäre  daher  nicht  von  der 
Hand  zu  weisen,  wenn  in  jeder  größeren  Stadt  die  tech- 
nischen Motiven  sich  einmal  die  Aufgabe  stellen,  innerhalb 
ihrer  Mauern  in  kleinerem  Kreise  für  ihre  Mitbürger  einen 
„Tag  der  Technik"  zu  organisieren  und  dabei  mehrere  Vor- 
träge von  kurzer  Dauer  zu  halten,  oder  etwa  einen  Volks- 
hochschulkurs von  vier  bis  fünf  Abenden,  an  denen  Ueber- 
blicke  über  die  Einzelgebiete  gegeben  werden.  Jedes  Ein 
gehen  in  Details  ist  umsonst,  nur  die  Leistungen  sollen 
vor  Augen  geführt  werden,  oder  die  Entstehung  technisch- 
industrieller  Erzeugnisse.  Wie  alljährlich  die  Vorträge  über 
„Wunder  der  Sternenwelt"  ungezählte  Zuhörer  finden,  so 
müßten  zu  den  Vorträgein  über  die  „Wunder  der  Technik" 
mindestens  die  gleichen  Hörer  sich  einstellen,  denn  diese 
berührt  unser  ganzes  Dasein  dodh  viel  mehr  als  die  Sterne, 
von  denen  Lichtjahrtausende  uns  trennen. 

Von  diesem  Standpunkt  aus  fasse  ich  den  Frankfurter 
„Tag  der  Technik"  als  Teil  eines  Programms  auf,  dessen 
Durchführung  Aufgabe  der  ganzen  deutschen  Techniker- 
schaft werden  sollte.  So  werden  wir  erreichen,  daß  unsere 
Mitmenschen  sich  unter  dem  Techniker  etwas  anderes  vior- 
zustellen  beginnen,  als  den  beliebten  Mann  im  blauen  Kittel 
mit  einer  Feile  oder  einem  Hammer  in  der  Hand.  Lassen 
wir  sie  den  Geist  der  Technik  verspüren,  und  wir  werden 
selbst  den  größten  Nutzen  daraus  ziehen. 


Die  deutschen  Segelflugzeuge,  ii. 

(Mit  fünf  Originalaufnahmen  des  Verfassers.) 
Von  Dipl.-Ing.  Werner  v.  Langsdorf!. 


Auf  Anregung  der  Niederländischen  Luftfahrt-Studien- 
Kommission  erbaute  die  Niederländische  Flugzeugfabrik, 
Amsterdam,  zum  dritten  Rhön-Wettbewerb  zwei  Doppel- 
decker, die  A.  H.  G.  Fokker  konstruierte.   Beide  wiesen» 


ähnlichen  Aufbau  auf.  Nach  Wrightscher  Art  sind  verwmd- 
bare  Flächen  gleicher  Spannweite  und  gleicher  Tiefe  vior- 
gesehen  Die  Spannweite  beträgt  9  bzw.  12  m,  der  Flächen- 
inhalt 27  bzw.  36  qm.  Damit  hatten  die  Fokker-Flugzeuge 
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am  meisten  Tragflache.  Es  gelang  also,  die  Flächenbelastung 
s^hr  niedrig  zu  halten.  So  war  es  möglich,  einen  motor- 
iasen  Zweisitzer  zu  bauen,  der  schon  bei  geringen  Wind- 
stärken segelfähig  war. 

Beide  Flugzeuge  sind  einstielig  gehalten.  Bei  Betäti- 
gung der  Flächenverwindung  bleiben  die  vorderen  Stiele 
stehen,  während  die  hinteren  auf  und  ab  bewegt  werden 
Aus  diesem  Grunde  bleiben  auch  die  parallel  zur  Flug- 
richtung liegenden  Felder  unverspannt.  Der  hintere  Mittel- 
stiel bleibt  ebenfalls  stehen.  An  seinen  Enden  sind  Ro'Ilen 
angeordnet,  über  welche  die  Steuerzüge  geführt  werden 

Beide  Maschinen  sind  mit  üitterschwanz  ausgeführt 
In  beiden  Fällen  besteht  die  Verbindung  zwischen  Schwanz 
und  Zelle  aus  vier  Längsholmen  (Stahlrohr),  welche  rück- 
wärtig zu  einer  horizontalen  Schneide  zusammengefaßt  wer- 
den. Beim  Doppelsitzer  greifen  die  Vorderenden  der  Stahl- 
rohrstreben an  den  Knotenpunkten  der  beiden  mittleren 
Vorderstiele  an,  beim  Einsitzer  dagegen  an  den.  Knoten- 
punkten des  hinteren  .Mittelstieles  (es  sind  vorn  vier,  hinten 
drei  Stiele  vorhanden)  an,  so  daß  eine  vertikale  Schneide 
entsteht.  Querversteifungen  enthält  das  Gittergerüst  nicht. 

Der  Schwanz  besteht  aus  einem  ausgeglichenen  nicht 
gedämpften   Höhensteuer  und   vier  ovalen  Seitensleuern, 


m 


Länge  6,5  m ; 


r 


Zeise-Eindecker.  Stamer  auf  Lippisch-Leis. 

Fokker-Zweisitzer  (13-Min.-Flug  Roland-Eindecker, 
mit  Ing.  Seekatz  als  Passagier).  Type:  Lippisch. 

von  denen  je  zwei  über  und  unter  dem.  Höhensteuer  ohne 
Kielflossen  liegen. 

Das  Fahrgestell  besteht  beim  Doppelsitzer  aus  einer 
Mrttelkufe  und  seitlichen  Stützkufen.  Der  Einsitzer  dagegen 
baut  sich  auf  einem  Schlittengestell  auf.  Bei  beiden  Ma- 
schinen sind  lange,  vorn  hochgezogene,  hinten  freitragende 
Kufen  gewählt,  welche  gute  Federung  gewährleisten  Die 
Schwanzflache  sind  so  hoch  gelagert,  daß  sich  rückwärtige 
Kufen  erübrigen.  Infolge  tiefer  Lage  des  unteren  TragdeCks 
ordnete  Fokker  aber  an  den  Flächenenden  Bügel  an  Außer- 
dem sieht  er  unter  den  Stielknotenpunkten  je  einen  kleinen 
Spam  vor.  Die  tiefe  Lage  des  Unterdecks  ist  besonders! 
gunstig  für  die  Landung,  da  die  Luft  zwischen  Fläche  und 
Erde  als  Polster  wirkt.  Der  Start  ist  allerdings  nicht  immer 
leicht,  da  unter  Umständen  die  Fläche  am  Boden  festgesaugt 
werden  kann.  Da  das  Kufenende  des  Fahrgestells  aber 
federnd  ausgebildet  ist,  kann  bei  den  Fokker-Doppeldeckern 
durch  Zurückverlegen  des  Körpergewichts  des  Führers 
leicht  der  Anstellwinkel  der  Flächen  vergrößert  werden. 

Es  mag  noch  erwähnt  sein,  daß  zur  Verspannung 
Kabel,  zur  Steuerung  doppelte  Drahtzüge  dienen  Die  Ab- 
messungen der  rk>ppeldecker  sind  folgende- 


Fokker -  Ein  sitzer:  Spannweite  9 
Höhe  2,25  m;  Flächeninhalt  27  m^. 
Fokker-Zweisitzer:  Spannweite  12  m;  Länge  65  m- 
Höhe  2,25  m ;    Flächeninhalt  36  m-.  ' 
Die  Flächenbelastung  betrug  5  kg/m-,  bei  .\aitnahme 
eines  Fluggastes  7  kg/m-'.   Sie  blieb  damit  gegen  die  des 
Hannover-Eindeckers    (15  kg/m-')    erheblich    zurück.  Die 
ersten  Flugversuche  mit  diesen  Doppeldeckern  unternahm 
Fokker  mit  Hilfe  eines  Kraftwagens.   Das  eine  Ende  des 
Startseiles  befestigt  er  am  Wagen,  das  andere  wird  durch 
eine  Oeffnung  der  Karosserie  geführt,  leicht  um  eine  Strebe 
geschlungen  und  vom  Führer  mit  der  Hand  festgehalten 
Der  Führer  kann  so  nach  Bedarf  beim  Start  die  Länge  des 
Zugseiles  verändern.   Umgüinstig  ist  die  Führung  des  Seil- 
endes durch  die  Karosserieöffnung,  da  leicht  das  Seilende 
sich  verschlingt,  und  so  das  Loslösen  des  Seiles  vom  Flug- 
zeug verhindert.   Beim  ersten  Start  des  Fokker-Zweisitzers 
ist  dies  z.  B.  vorgekommen  und  führte  zu  einer  Gefährdung 
der  Maschine. 

Außer  zwei  Talflügen  führte  Fokker  mit  dem  Zwei- 
sitzer kurz  nach  Beendigung  des  Wettbewerbs  einen  13-Mi- 
nuten-Flug  mit  einem  Fluggast  aus. 

Ebenfalls  einen  Sitzgleiter,  vorwiegend  allerdings  zu 
Schulzwecken,  haben  die  Segelflugzeugwerke  G.  m.  b.  H 
Baden-Baden,  bzw.  Weltensegler  G.m.b.H.  heraus- 
gebracht. Auch  hier  ist  das  Fahrgestell  als  Schlitten  aus- 
geführt. Dabei  bleibt  der  Führersitz  wie  beim  Fokker- 
Einsitzer  unverkleidet.  Ein  zweiter  Typ  der  gleichen  Gesell- 
schaft ist  als  Eindecker  ausgebildet.  Auch  hier  baut  sich 
das  ganze  System  auf  zwei  Schhttenkufen  auf.  Der 
Führersitz  liegt  unter  der  Fläche,  welche  dreiteilig  aus- 
geführt ist. 

Der  Rumpf  besteht  aus  zwei  nebeneinanderliegenden 
Sperrholzholmen,  deren  Abstand  voneinander  gleich  der 
Spannweite  des  Flächemmittelstückes  ist. 

Das  Tragdeck  ist  V-förmig  angestellt  und  verspan- 
nungslos  ausgeführt.  Es  wird  durch  zahlreiche  Streben, 
getragen,  so  daß  der  Stirnwiderstand  der  Maschine  nicht 
gering  ist.  Hier  handelt  es  sich  eben  auch  vorwiegend  um 
einen  möglichst  kräftig;en  Schultyp,  bei  welchem  besonders 
Wert  gelegt  wurde  auf  leichte  Auswechselbarkeit  und  Aus- 
besserungsmöglichkeit. 

Das  Höhensteuier  ist  ungeteilt  und  schließt  sich  an  eine 
schmale,  rechteckige  DämpfungsfläChe  an.  Die  beiden  klei- 
nen Seitensteuer  besitzen  Kielflossen.  Der  Schwanz  wird 
von  zwei  Schleifkufen  getragen. 

Die  Quersteuerung  erfolgt  durch  Klappen.  Es  ist  [nor- 
male Knüppelsteuferung  vorgesehen.  Das  Höhensteuer  wird 
durch  Hebelübertra,gung  in  Verbindung  mit  Seilzügen  be- 
tätigt. ^  ^ 

Auf  diesem  Roland-Eindecker  führte  Stamer  im  Wett- 
bewerb u.  a.  mehrere  Talflüge  aus.  Eine  ähnliche  Maschine 
ist  der  Li  ppisch- Eindecker,  bei  welchem  das  Fahrgestell 
allerdings  derart  unglücklich  angeordnet  ist,  daß  es  prak- 
tisch für  den  Führer  fast  unmöglich  ist,  mit  den  Füß^n  das 
Seitensteuer  zu  bedienen.  Der  Sitz  liegt  hier  so  unter  dem 
TragdeCk,  daß  zwischen  den  Beinen  des  Führers  zwei 
Streben  entlanggeführt  werden.  Bei  harten  Landungen  wird 
dadurch  der  Führer  sehr  gefährdet  (Beckenbruch!).  AuCh 
der  Einbau  des  Kopfes  in  den  Nasenholm  erscheint  wenig 
glücklich.  Lippisch  wollte  bei  dieser  Konstruktion  es  ver- 
meiden, eine  Strebe  ummittelbar  vor  dem  Kopf  des  Führers 
entlangzuziehen,  durch  welche  bei  harten  Landungen  der 
Führer  leicht  Schädelverletzungen  davointrägt.  Derart  ge- 
baut waren  u.  a.  die  Eindecker  von  v.  Loessl,  Zeise  und 
M  ö  b  i  u  s  p  o  c  h  e  r. 

Letztere  bauten  eine  miur  etwa  40  kg  wiegende  Ma- 
schine mit  normaler  Flächenverwindung.  Zeise-Nese- 
m  a  n  n  brachte  einen  Eindecker  mit  taubenähnlicher  Fläche. 
Die  Flügelenden  sind  hochgezogen  und  werden  verwunden. 
Die  Steuerung  erfolgt  durch  zwei  Handhebel,  welche  um 
einen  oberen  Drehpunkt  schwingen.  Besonderes  Seitenruder 
ist  nicht  vorhanden.    Die  Schwanzflärhe  ist  unbeweglich. 
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Höhensteu^rung  erfolgt  durch  gkichsinnige  Betätigung  der 
Flügelenden,  Seiten-  bzw.  Quersteuerung  durch  Betätigung 
in  entgegengesetztem  Sinne.  Leider  waren  dieser  sehr 
sauber  ausgeführten  Maschine  keine  Erfolge  beschieden, 
ebenso  wie  dem  ähnliche  Konstruktionsgedanken  verkör- 
l>ernden  Liegegieiter  von  Ncsemann. 

Ebenfalls  dem  Vogel  nachgebildet  ist  der  schwanzlose 
We  1  te  n  se  g  1  e  r  -  Eindecker,  dem  allgemein  großes  Inter- 
esse entgegengebracht  wurde,  nachdem  Leusch  im  Vor- 
jahre mit  einer  ähnlichen  Maschine  einen  schönen  Segel- 
flug ausgeführt  hatte,  im  Verlauf  dessen  er  allerdings  tötlich 
verunglückte.  Der  Absturz  erfolgte  durch  Flügeibruch.  Das 
Gesamtgewicht  des  Eindeckers  betrug  bei  etwa  16  m  Spann- 
weite rund  42  kg.  Die  neue  Maschine  w  urde  nun  wesent- 
lich stärker  gehalten.  Die  Brückenversteifung-  unter  dem 
Flügel  kam  in  Fortfall.  Die  Fläche  wurde  freitragend  aus- 
geführt. Dies  war  besonders  schwierig,  da  sich  an  dem 
stark  V-förmig  angestellten  Mittelteil,  seithche,  nach  hinten 
herabgezogene  Ausleger  anschließen.  Waren  diese  bei  der 
Type  1921  beweglich,  so  sind  sie  bei  der  neuen  Aus- 
führung aus  Festigkeitsgründen  starr  gehalten,  l  ediglich 
kleine,  ausgeglichene  Klappen  sollen  Höhen-,  Seiten-  und 
Querruder  ersetzen.  Ob  ihre  Wirkung  ausreicht,  muß  erst 
der  Versuch  zeigen,  zu  dem  es  während  des  Wettbewerbes 
nicht  kam. 


Fokker-Einsitzer.  Führersitz. 

Dieser  interessanten  Bauart  liegen  Entwürfe  des  be- 
kannten Göttinger  Aerodynamikers  Fr.  Wenk  zugrunde. 
Durch  die  mövenähnliche  Flügelanordnung  soll  hohe  inhä- 
rente Stabilität  erzielt  werden. 

Ebenfalls  schwanzlos  ist  der  von  Prof.  v.  Parseval 
entworfene  Eindecker  der  Flugwissenschaftlichen  Vereini- 
gung der  Technischen  Hochschule  Berlin,  welcher  aller- 
dings erfolglos  blieb. 

Der  Flugtechnische  Verein  Stuttgart  brachte  einen 
Eindecker  mit  Doppelkufen-Fahrgestell  und  rundem  Rumpf 
an  den  Start,  der  unter  Brenner  schöne  Flüge  ausführte. 

Einen  Eindecker  nach  Vorbild  der  Aachener  „Blauen 
Maus"  hatte  die  Abteilung  Segelf  lug  des  Hamburger 
Vereins  für  Luftfahrt  gebracht,  deren  Ausführung  und  Er- 
folge allerdings  hinter  denen  des  Aachen-Eindeckers  zu- 
rückblieben. 

Besonders  erfolgreich  war  der  Rumpfdoppeldecker  des 
Flugtechnischen  Vereins  Dresden,  der  schon  1921  im 
Rhön-Wettbewerb  von  Muttrag  geflogen,  später  in  der  Rhön 
und  im  Erz^birge  als  Schulmaschine  sidi  hervorragend 
bewährt  hatte.  Der  Eindecker  des  gleichen  Vereins  besitzt 
Flügelsteuerung  und  ist  als  Hochdecker  mit  geschlossenem 
Rumpf  ausgeführt.  Hier  wird  das  Mittelstücik  alä  Höhen- 


steuer bewegt,  während  die  Enden  als  Quersteuerflächen 
ebenfalls  veränderlichen  Anstellwinkel  besitzen.  Dieses 
Flugzeug  wurde  leider  bei  den  ersten  Probeflügen  schwer 
beschädigt. 

Auch  der  Frankfurter  Aero-Club  hatte  einen  Hoch- 
decker gemeldet.  Sitzgleiter  hatten  gebaut  W  i  s  s  k  i  r  c  h  e  n- 
Bonn,  Weltensegler  und  Albatros  (Rhön-Segelflugverein 
(iersfeld).  Letzterer  war  besonders  für  Schulzwecke  gebaut 
und  dementsprechend  kräftig  gehalten.  Hier  sind  Stiele 
und  Streben  in  Stahlrohr  ausgeführt,  ebenso  das  Fahr- 
gestell. Es  hat  .sich  im  Betrieb  gezeigt,  daß  Ausbesserungen 
bei  Verwendung  von  Holz  viel  leichter  und  mit  geringeren 
Mitteln  durchgeführt  werden  köninen.  Deshalb  soll  bei  den 
neueren  Maschinen  dieses  Typs  das  Fahrgestell,  das  im 
Schulbetrieb  am  leichtesten  beschädigt  wird,  aus  Holz  ge- 
baut werden.  '  < 

Besonders  interessant  sind  die  beiden  Eindecker  von 
Espenlaub  und  Schulz,  weil  hier  den  Erbauern  nur 
ganz  geringe  Geldmittel  zur  Verfügung  standen.  Trotzdem 
haben  beide  es  verstanden,  gute  Flugleistuingen  zu  erzielen. 
Espenlaub,  ein  schwäbischer  TisChlergeselle,  baute  einen 
Hochdecker  mit  17  m  Spannweite  und  1  m  tiefer  freitra- 
gender Fläche.  Im  allgemeinen  Aufbau  lehnt  sich  der  Typ 
an  den  Hannover-Vampyr  an.  Der  vierkantige  Rumpf  ist 
aber  mit  Stoff  bezogen.  Anstelle  der  drehbar  gelagerten 
Fußbälle  sind  Räder  getreten  und  zwar  liegen  zwei  etwa 
unter  dem  Führersitz^  ein  drittes  unter  der  Rumpfspitzie.  Die 
Haupträder  sind  in  einfachster  Weise  aus  Stuhlsitzen  her- 
gestellt und  liegen  auf  gemeinsamer,  abgefederter  Achse. 
Ein  rückwärtiger  Sporn  trägt  den  Schwanz. 

Die  Stenerflächen  zeigen  die  übliche  Ausführung.  I3ie 
Quersteuerung  erfolgt  durch  Klappen  mit  verhältnismäßig 
großen  Abmessungen.  Da  die  Flächen  sich  seitlich  ver- 
jüngen, werden  diese  Klappen  unmittelbar  an  dem  Haupt- 
liolm  angelenkt.  Zur  Bespannung  der  Fläche  dient  Stoff. 
His  zum  Vorderholm  ist  sie  mit  Sperrholz  verkleidet.  Das 
ganze  System  besitzt  ausreichende  Festigkeit,  obwohl  es 
äußerlich  oft  recht  primitiv  ersdheint.  So  werden  z.  B.  die 
Kabel  für  die  Verwindungsklappen  an  einem  Haken  be- 
festigt, der  aus  einem  großen  umgebogenen  Nagel  gebildet 
wird.  Auch  die  Führung  der  Steuerkabel  ist  nicht  ganz 
einwandfrei.  Aus  Geldmangel  konnten  aber  keine  Rollen 
usw.  vorgesehen  werden. 

Ein  ähnliches  Bild  bot  der  Schulz-Eindecker.  Hier  han- 
delt es  sich  aber  um  ein  wesentlich  leichter  gehaltenes/ 
Flugzeug,  bei  dem  der  Führer  frei  unter  dem  Flügel  über 
einer  Mittelkufe  sitzt.  Neuartig  ist  hier  die  Quer-  und  zu- 
gleich Seitensteuerung,  bei  der  an  beiden  Flächenenden  eine 
dreieckige  Fläche  angebracht  ist,  welche  selbständig  be- 
wegt werden  kann.  Eine  besondere  vertikale  Seitensteuer- 
fläche konnte  in  Fortfall  kommen.  Auf  ein  normales  Höhen- 
steuer mit  Dämpfungsfläche  dagegen  konnte  nicht  verzichtet 
werden. 

Auch  dieses  Flugzeug  wurde  mit  Hilfe  von  einfachen 
Bohnenstangen,  Konservenbüchsenblech  und  Nägeln  zu- 
sammengezimmert. Obwohl  es  zum  eigentlichen  Wett- 
bewerb nicht  zugelassen  wurde,  da  die  veriangte  Baufestig- 
keit angezweifelt  -wurde,  führte  Schulz  zahlreiche  Segel- 
flüge mit  diesem  Eindecker  aus,  bei  welchen  wiederholt 
Kurven  geflogen  wurden.  Der  Espenlaub-Eindecker  konnte 
große  Talflüge  bis  zu  acht  Minuten  ausführen. 

Besonders  wertvoll  ist  die  Tatsache,  daß  Schulz  und 
Espenlaub  bewiesen  haben,  daß  es  tatsächlich  möglich  ist, 
durchaus  brauchbare  Segelflugzeuge  mit  verhältnismäßig 
ganz  geringen  Mitteln  zu  bauen.  So  hat  der  Schulz-Ein- 
decker z.  B.  weniger  als  ein  Dreihundertstel  des  Preises  ver- 
schiedener anderer  Maschinen  gekostet. 

Erwähnt  sei  noch  der  Nürnberg-Doppeldecker,  bei 
welchem  zur  Ausnutzuiig  der  Widderhorn- Wirbel,  Blech- 
stufcn  unter  den  Flächen  angebracht  sind.  Außerdem  ist 
der  Anstellwinkel  der  Flügel  veränderlich.  Geflogen  ist 
dieser  Typ  nicht.  . 

Die  im  Verlaufe  des  dritten  Rhön-Wettbewerbes  erziel- 
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Jen  Leistungen  haben  die  Erwartungen  weit  iibertraffen 
Der  statische  Segelfiug  kann  heute  als  gelöst  betrachtet 
weKlen.  Das  Problem  des  dynamischen  Segeifiuo-es  ist 
noOn  zu  losen.  Es  kommt  also  nun  darauf  an,  den" Segel- 
flug in  der  Ebene,  d.  h.  unter  möglichster  Ausschaltune 
aufsteigender  Luftströmungen,  zu  versuchen. 

Den  ersten  Preis  erhielt  diesmal  wieder  ein  Hochdecker 
mit  starren  Flächen,  während  den  zweiten  Preis  eine  flügel- 
gesteuerte Maschine  bekam.  Beide  Typen  müssen  wetter 
entwickelt  werden,  da  ein  abschließendes  Urteil  über  den 
Wert  der  einen  rxler  der  anderen  heute  noch  nicht  möglich 
ist.  Besonders  wichtig  ist  es.  daß  die  Höchstleistungen  yon 
verschiedenen  Fliegern  auf  mehreren  Flugzeugen  aufgestellt 


wurden.  Es  handelt  sich  Wer  also  nicht  um  Einzelleistun aen 
welche  mehr  oder  weniger  das  Produkt  bes  mders  ffümstiffer 
metereologischer  Verhältnisse  sind.  Daß  das  Ausland  bisWer 
iiicht  ähnliche  Leistuinigen  erzielt  hat.  haben  die  Ergebnisse 
der  \X^ettbewerbe  in  Ostaad  (Schweiz)  und  Clermont  Ferrand 
(Frankreich)  gezeigt.  Man  hat  den  deutschen  Vorsprung 
auf  die  besonders  günstige  Beschaffenheit  des  Rhön-Gebir- 
ges zurückzuführen  gesucht  ohne  aber  auf  demselben  Ge- 
lände bei  gunstigstem  Wind  annähernd  ähnliche  Flüge  aus- 
fuhren zu  können.  Verschiedentlich  sind  ausländische 
t-heger  auf  der  Wassei^kuppe  geflogen,  ohne  über  Zeiten 
hinauszukommen,  die  etwa  dem  Stand  des  deutschen  Segel- 
tlugwesens  von  1920  entsprachen 


Der  Benzin-Elektrische  Transportzug  „Gigant". 


Dieser,  von  der  österreichischen  Daimler-Motorengesell- 
schaft in  Wiener-Neustadt  konstruierte  Zug  besteht  aus 
einem  Maschinenwagen  und  einem  Anhänger;  letzterer  ist 
für  die  Aufnahme  der  Nutzlast  bestimmt. 

Der  M  a  s  c  h  i  n  e  n  w  a  ge  n. 
r>ieser  trägt  selbst  keine  Nutzlast,  sondern  erzeuot  die 
^""V.,f^^^"ebe  des  Zuges  nötige  elektrische  Energie"  u,nd 
enthalt  die  Hauptorgane  zur  Betätigung  und  Regulierung 
des  Fahrbetriebes,  der  Vakuumbremse  und  der  Lenkung  des 
ganzen  Zuges.  Der  zweiachsige  Maschinenwagen  besitzt 
einen  loO  PS  wassergekühlten  Sechszylinder-Benzinmotor 
welcher    mit   einer    90  K  W.-Gleichstmmdvnamomaschine 


Der  Anhänger. 
Zur  Erreichung  eines  möglichst  geringen  Achsdrudkes 
vvird  die  große  Nutzlast  (25  bis  30  Tonnen)  auf  vier 
Achsen  verteilt,  und  um  die  nötige  Adhäsion  zu  erhialten 
werden  alle  acht  Räder  mit  Elektromotoren  angetrieben' 
Der  Anhängewagen  ist  mit  einer  automatischen  Vakuum- 
bremse und  mit  Handbremsen  versehen,  wodurch  ein 
sicheres  Bremsen  der  großen  Lasten  in  Gefällen  erreicht 
wird.  Die  allgemeine  Anordnung  eines  vierachsigen  An- 
hangewagens besteht  darin,  daß  je  zwei  einachsige  Gestelle 
durch  Horizontalgelenkie  miteinander  verbunden  sind  und  mit 
den  auf  beiden  Achs'gestellen  auf  geeigneten  Segmenttrag- 


Der  „üiyaiif  beim  Transport  eines  großen  Kessels. 


starr  gekuppelt  ist.  Dieser  Wagen  ist  mit  allem  erforder- 
lichen Zubehör  wie:  elektrische  Beleuchtung,  Anlaßvor- 
richtung, Hilfsvergaser  usw.  ausgestattet  und  besitzt  auch 
einen  S^eilwindenantrieb,  welcher  am  rückwärtigen  Wagen- 
ende angeordnet  ist.  Außer  einer  automatischen  Vakuum- 
bremse hat  der  Wagen  noch  eine  Handbremse.  Durch  zwei 
zirka  1d  PS  starke  Elektromotoren  erfolgt  der  Antrieb 
der  Hinterrader.  Der  Wagen  ist  sowohl  für  Fahrt  auf  der 
Straße  als  auch  zur  Schienenfahrt  eingerichtet  und  zwar 
derart,  daß  sowohl  auf  Normalspur  als  auch  auf  russischer 
Spur  gefahren  werden  kann 


flachen  aufruhenden  Rahmenplateaus  den  Vorder-  bzw 
Hinterwagen  bilden.  Der  Lastenträger  vereinigt  Vorder^ 
und  Hinterwagen  zu  einem  kompletten  vierachsigen  Wagen. 

Das  Eigengewicht  eines  Maschinenwagens  beläuft  sich 
15  350  kg  ^'"^^  ^'"^^  Anhängewagens  auf  zirka 

Die  maximale  Fahrgeschwindigfkeit  des  Zuges  beträgt 
auf  harter  ebener  Straße  von  mittlerer  Beschaffenheit  10  km 
pro  Stunde,  die  maximale  Steigfähigkeit  des  Zuges  23  o,,. 

Vorstehende  Angaben  beziehen  sich  auf  Vollast. 


Vierter  internationaler  Strassenbaukongress. 


Die  vierte  Wiederholung  des  internationalen  Straßenbau- 
kongresses wird  im  Mai  nächsten  Jahres  in  Sevilla  auf 
Einladung  der  spanischen   Regierung  abgehalten  werden 
Das  Programm  des  Kongresses  lautet  folgendermaßen- 


1.  Ausschuß:  Bau  und  Unterhaltung. 
1.  Thema:  Straßendecken  aus  Beton. 
Benutzte  Materialien  und  Maschinen.  Mischverhältnisse 
Gewöhnliche  und  verstärkte  Betondecken.   Bau  der  Tränst 
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portwagen.  Ausdehnungsverbindungen.  Vor-  und  Nachteile. 
Erzielte  Ergebnisse. 

2.  Thema:  Benutzung  von  Bitumen  und  Asphalt  als 
Straßendecke.  (Die  Benutzung  von  Teer  und  seinen  Ver- 
bindungen gehört  nicht  zu  diesem  Gegenstände.) 

Die  verschiedenen,  gegenwärtig  benutzten  Methoden 
(Doppelschichten  usw.)  Bituminöse  und  asphaltartige  Be- 
tons und  Mischungen.  Materialien  und  Maschinen.  Vor- 
schriften und  Verhältnisse.  Praktische  Prüfungen  der  bitu- 
minösen und  asphaltartigen  Materialien.  Erzielte  Ergebnisse. 

3.  Thema:  Einbau  von  Straßenbahnschienen  in  die 
verschiedenen  Arten  der  Straßendecken. 

Einbaumethoden:  Vor-  und  Nachteile  der  verschiedenen 
Straßenarten.  Verbindung  zwischen  Schiene  und  Straßen- 
dedie.  Mittel  zur  Abdämpfung  von  Geräuschen  und  Er- 
schütterungen. 

Mitteiluntr  der  bei  den  modernen  mechanischen^  zum 
Bau  und  Unterhaltung  vo-n  Straßen  benutzten  Einrichtungen 
erzielten  Fortschritte.  Weitere  Verbesserungen  und  neu- 
eingeführte Maschinen  seit  dem  letzten  Kongreß  in  London 
1913. 

2.  Ausschuß:  Verkehr  und  seine  Entw^icklung. 

4.  Thema:  Die  Entwicklung  des  Motortransports. 
Der  Einfluß  desselben  auf  das  Wirtichaftsleben.  Transport- 
•unkoiten.  Wünsch.nsverte  Verbesse  un^^ea  der  Anlage  und 
des  Baues  von  Straßen  hinsiclitlich  der  Förderung  einer  der- 
aitigen  Entwicklung.  * 

5.  Thema:   Allgemeine  Verkehrsvorschriften. 
Größen\erhältnisse  der  Fahrzeuge  (Pferdegespanne  und 

Fahrzeuge  mit  mechanischem  Antrieb,  Fahrräder),  Gewichte 
und  Geschwindigkeiten,  Reifenstärken.  Beleuchtung.  Brem- 


sen. Führerscheine.  Nummernplatten.  Fußgänger.  Tiere. 
Kreuzungen  und  Ueberholen. 

6.  Thema:  Verkehrsfragen  auf  überfüllten  Verk^irs- 
wegen  und  städtischen  Straßen.  Zur  Erwägung  gestellte 
Lösu.ngen.  Entwurf  und  Regelung  vou  Kreuzungen.  An- 
näherungsstraßen an  große  Städte.  Städtischer  .Verkehr, 
Verkehr  in  einer  Richtung  und  Verkehrskreislauf.  Trennung 
des  langsamen  und  des  Eilverkehrs.  Hilfsstraßem,  Signale, 
Polizei,  Vorschriften  usw.  Motor  Transport  bemerkt  hierzu 
^ehr  richtig : 

„Bis  jetzt  liegen  genug  Anzeichen  vor,  daß  dieser  Kon- 
greß bedeutend  mehr  Interesse  als  jeder  vor  dem  Kriege 
veranstaltete  erweAen  wird,  so  daß  niemand  die  aus  dem 
Vergleich  nationaler  Methoden  und  Errungenschaften  auf 
dem  Gebiete  des  Straßenbaues  erwachsenen  Vorteile  wird 
in  Frage  stellen  wollen,  noch  dazu  zu  einem  Zeitj>unkte, 
wo  ein  solch  wahrhaft  erstaunlicher  Umschwung  in  der 
Art  und  in  der  Verteilung  des  Verkehrs  Platz  gegriffen  hat." 
Den  Kongreß  des  Jahres  1013  besuchten  die  offiziellen 
Vertretungen  vom  44  Regierungen,  die  zusammen  52  ver- 
schiedene Stationen  vertraten.  Zweifelsohne  wird  gelegent- 
lich der  Zusammenkunft  in  Sevilla  eine  bedeutend  höhere 
Zahl  erreicht  werden.  Recht  von  Herzen  wäre  jedoch  zu 
wünschen,  daß  auch  geeignete  Vertreter  der  deutschten  Re- 
gierung, aber  nur  solche,  und  vor  allem  aus  der  Stadt  Berlin,' 
deren  Verkehrsverhältnisse  schon  lange  vor  dem  Kriege 
alles  andere  als  mustergültig  und  am  internationalen  Maß- 
stabe gemessen,  direkt  vorsündflutlich  erschienen,  an  diesem 
Kongreß  teilnehmen  würden,  um  dann  nach  ihrer  Rückkehr 
die  empfangenen  fruchtbaren  Anregungen  zu  Nutz^  und 
Frommen  der  Einwohner  in  eine  Verbesserung  und  Sanie- 
rung der  vorhandenen  Vei'kehrsmittel  ohne  Betriebsräte  um- 
setzen zu  können.  St. 


Die  Bearbeitung  der  Kurbelwellenartne. 

Von  Betriebsingenieur  Heinrich  Steiner,  Bln. -Johannisthal. 


Es  ist  in  Fachkreisen  bekannt,  daß  die  rationelle  Fa- 
brikatioil  von  Kurbelwellen  für  Die.'^cl-,  Flug-  und  Automobil- 
motoren eines  der  schwierigsten  Kapitel  im  Motorenbau 
darstellt.  Sie  erfordert  nicht  nur  erstklassige,  vom  Ver- 
ständnis für  Präzisionsarbeit  durchdrungene  Arbeiter  und 
Meister,  sondern  sie  stellt  an  die  Fabrikationsingenieure,  die 
sich  mit  der  Einrichtung  und  Leitung  solcher  Abteilungen 
befassen  müssen,  die  höchsten  Anforderungen. 

Besonders  wichtig  ist  die  Anwendung  der  richtigen 
Arbeitsmaschjnen,  denn  von  deren  glücklichen  Wahl  hängt 
der  Erfolg  der  Fabrikation  ab.  Es  sind  bereits  vor  und 
während  des  Krieges  von  verschiedenen  Werkzeugmaschinen- 
fabriken Spezialm  aschinen  auf  den  Markt  gebracht 
worden,  welche  aber  lediglich  zum  Bearbeiten  der  Kurbel- 
und  Lagerzapfen  dienen.  Die  Bearbeitung  der  übrigen 
Flächen  der  Kurbelwelle,  insbesondere  der  Hu  barme, 
überließ  man  meistens  dem  Erfindergeist  der  Einrichter, 
welche  diese  Frage  mehr  oder  weniger  \orteiihaft  lösten. 

Tatsache  ist,  daß  außer  der  Herstellung  der  Wellen 
und  Kurbelzapfen  die  maschinelle  Bearbeitung  der  äußeren 


Kurbelarmflächen  wohl  die  meiste  Zeit  und  Arbeit  in  An- 
spruch nimmt;  auch  erfordert  diese  Bearbeitung  einen  /icni- 
lich  großen  Aufwand  an  Einrichtungen  und  Hilfsniit'eln. 
Da  die  Kurbelarme  in  der  Regel  aus  verschiedenen  teils 
ebenen  Flächen,  teils  solchen  mit  gekrümmter  meist  zy- 
lindrischer Oberfläche  zusammengesetzt  sind,  muß  die  Be- 
arbeitung naturgemäß  in  verschiedenen  Arbeitsgängen  auf 
dazu  geeigneten  Maschinen  wie  Hobelshaping,  Fräs-  mit- 
unter auch  auf  Schleifmaschinen  vorgenommen  und  die 
Wellen  auf  den  gleichen  Maschinen  ein  oder  mehrere  Malo 
umgespannt  werden. 

Durch  Schlagen  der  Wellen  ins  Gesenk  wurde  die  Be- 
arbeitung der  Hubarmc  umgangen,  es  wurden  nur  die 
Zapfen  bearbeitet,  die  Arme  blieben  roh.  Main  war  froh, 
diese  zeit-  und  arbeitfressende  Arbeit  nunmehr  überflüssig 
'gemacht  zu  haben.  Nun  fangen  aber  in  neuerer  Zeit  diese 
Hoffnungen  an  zu  schwanken,  da  die  Auswuchtungsfrage 
bei  Kurbelwellen  doch  eine  größere  Rolle  spielt  als  all- 
gemein ange^nommen  wurde.  Bei  s  c  h  n  e  1 1  a  u  f  e  n  d  e  n 
Motoren  ist  die  Auswuchtung  der  Wellen  zur  Kardinalfrage 


Abb.  1.  Hobelvorrichtung. 


Abb.  2.  Fräsvorrichtung. 
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geworden  und  somit  wurde  auch  das  vollständige  Bearbeiten 
der  Hubarme  wieder  aufgegriffen.  Heute  schon  verlangen 
die  meisten  Automobil-  und  Motorenfabriken  wieder  voll- 
ständig bearbeitete  und  ausgewuchtete  Kurbelwellen.  Bei 
Flug-  und  Dieselmotoren  kommen  diese  überhaupt  nur  ganz 
bearbeitet  zum  Einbau. 

Die  heutige  Entv\'icklung  des  Motorenbaues,  insbeson- 
dere für  Personenwagen,  drängt  —  aus  Oekonomieriick- 
sichten  —  zu  immer  weitergehendere  Erhöhung  der  Touren- 
zahl. Ein  leistungsfähiges  und  dabei  billiges  Kleinauto  ist 
ohne  den  hochtourigen  Motor  nicht  denkbar.  Zu  gleicher 
Zeit  führt  sich  —  dem  ausländischen  Beispiel  folgend  — 


An  Maschinen,  Vorrichtungen  und  Werkzeugen  sind 
notwendig : 

Arbeitsgang  1.   Masch.:  Shapinghobel-  oder  Fräsmaschine. 

Vorrichtg. :  Aufsloannvorrichtung. 
.  .  Werkzeuge:    Hobelstähle  oder  Stirnfräser 

Arbeitsgans  2.  Masch.:  Horizontal-Vertikal-  oder  Planfräs- 
miaschine. 

Vorrichtg. :  Aufspannvorrichtung. 
.  ,  Werkzeuge:  Walzen  oder  Stirnfräser 

Arbeitsgang  3.   Masch. :  Horizontal-  oder  Planfräsmaschinc 

Vorrichtg. :  Aufspannvorrichtung. 

Werkzeuge :  Profilfräser. 


Abb.   3.    Kurbelarmbearbeitungs-Maschine   K.  A.  300 

für  den  Luxuswagen  in  immer  höherem  Maße  der  Sechs- 
zyhnder  ein,  dessen  theoretisch  absoluter  balancierter  Lauf 
eben  nur  bei  voll  balancierter  Welle  erreichbar  ist  Dem- 
nach drangen  also  alle  Faktoren  zur  voll- 
standigen  Bearbeitung  der  Kurbelarme. 

Die  Bearbeitung  der  Kurbelarme  erfolgt  in  den  meisten 
Fallen  nach   folgenden  Arbeitsgängen: 

Arbeitsgang' 1.    Hobeln  oder  fräsen 
der  seitlichen  Flächen  der  Arme 

zweimal  umspannen^fAbb.  1) 
Arbeitsgang  2.  Vorfräsen  d  r  Radien 

sechsmal  umspannen,  Abb.  2  (auch 
für  Arbeitsgang  3) 

Arbeitsgang  3.     Fertigfräsen  der 
Radien  mit  Profilfräser 

•  zweimal  umspannen 

zusammen        3  Arbeit^gänge  und 
10  Umspannungen 


—   Patent  Moll  von   Ernst  Krause   &  Co.   A -O 
T" 

Wie  aus  diesem  Bearbeitungsplan  zu  ersehen  ist,  kann 
diese  Fabrikation  der  verschiedenen  Arbeitsgänge,  des 
liautigen  Umspannens  und  der  verhältnismäßig  teueren  Ein- 
richtung und  ünterhaltuing  (Neubeschaffung  und  schleifen 
der  sehr  teueren  Profilfräser  wegen,  nicht  als  sehr 
r  a  1 1  o  n  e  1 1  u  n  d  rentabel  angesprochen  werden. 

Auu*^'"  diesem  Uebelstand  zu  begegnen,  wurde  die  in 
Abb.  3  u.  4  darstellte  S  pe  z  i  a  1  m  as  c  h  i  n  e  zum  ra- 
tionellen Bearbeiten  von  Hubarmen  an  Kurbel- 
wellen für  Automobil-,  Flug-  und  Dieselmotoren  System 
Moll  gebaut.  Die  Maschine  wird  von  der  Aktiengesellschaft 
Ernst  Krause  &  Co.,  Beriin  SW  48,  vertrieben.  Sie  ist  in 
erstklassig  eingerichteten  Motorenfabrikationen,  wie  bei  der 
Maybach-Mctorengesellschaft  in  Friedri<;hshafen  für  die 
bekannten  Sechszylindermiotoren,  sowie  bei  den  ebenfalls  Vor- 
zug ich  eingerichteten  Audiwerken  bereits  eingeführt  Ihr- 
WirkungcAveise  ist  aus  derphotographischen  Abbildung  sowie 
aus  dem  Schnitt  Abb.  4  klar  ersichtlidi.  Zum  Bearbeiten  der 
H'ubarmewird  die  Kurbelwelle  a  in  den  aus  Stahlguß  ge- 
fertigten Setzstöcken  b  mittels  Klauen  e  fest  eingespannt 

Hobelstahl  d  macht  bei  Armen   mit  aus  gerader  Linie 
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und  Radien  zusaniniengesetzter  Oberfläche,  Abb.  6,  abwech- 
selnd Längs-  lind  Ratationsbewegungen  um  das  Werkstück. 
Während  der  Längsbewegung  steht  der  Laufring  e  still, 
der  Führungssupport  wird  durch  die  Treibstange  o-  nach 


Bei  Hubarnien  mit  elliptischer  Form,  Abb.  5,  sind  die 
oben  erwähnten  Bewegungen  gleichzeitii>'  in  Tätigkeit,  so  daß 
die  Maschine  ohne  das  Schaltwerk  arbeitet. Die  Maschine  ist 
ein  von  dem  Praktiker  für  die  Praxis  geschaffenes  Hilfs- 


Abh.    1.    SchciiKitischc   I^arstelluiig   der   Kurbclarmbcarbciluiif^s- Maschine   i'aieiit  Moll. 

\  orn  geschoben  bis  /um  Anfang  des  Radius.  Die  Länge  mittel,  welches  alle  bereits  erwähnten  Fabrikationsschwierig- 
der  Längsbewegung  kann  durcli  die  Kreuzkopfführung  //,  keiten  beseitigt,  auch  hat  diese  Maschine  iin  ihrem  Funk- 
weiche mit  einer  Skala  versehen  ist,  eingestellt  werden.  tionieren  und  guten  Arbeiten  alle  Erwartungen  übertroffen. 
Nach  Ablauf  des  Weges  wird  der  Führungssupport  auto-  Es  ist  nunmehr  möglich,  Hubarmc  in  einer  einzigen  Auf- 


Abb. 


Auf   der   Maschine    herstellbare   Kiirbelarmtornien.    Abb.  6. 


malisch  sliii  f^esetzi.  ( iieich^eitig  wird  der  Laufring  e  auto- 
matisch eingeschaltet  und  macht  eine  Rotatioiisbewegung 
von  180"  um  das  Werkstück.  Nach  Ablauf  dieses  Weges 
wird  der  Längszug  wieder  eingeschaltet  usw.  bis  Fertig- 
stellung des  Armes.  Der  Vorschub  des  Werkzeuges  wird 
durch  die  im   Bett  k  liegende  Spindel  /  betätigt. 


Spannung  und  mit  einem  einzigen  Werkzeug  ohne  Rück- 
sicht auf  U  e  b  e  r  m  a  t  €  r  i  a  1 .  Kröpfung,  V  e  r  s  e  t  z  u  n 
und  Größe  der  Wellen  zu  bearbeiten.  Es  werden  dadurch 
Transportkosten  ;voin  einer  Maschine  zur  anderen,  für  größere 
Wellen  auch  die  Kranunkosten  gespart.  Ferner  ist  es  mög- 
lich,  daß   je   nach   (iröße   der   Wellen    mehrere  Ma- 
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s  c  h  i  n  e  n  von  einem  Arbeiter  bedient  werden  können ; 
auch  ist  die  Ausschußgefahr  fast  beseitigt.  Ebensö  ist 
das  lästige  Nacharbeiten  der  Flächen  mit  der  Feile  hinfällig. 

Zusammengefaßt  bietet  die  neue  Kurbel- 
arm -  B  e  a  r  b  e  i  t  u  n  g  s  m  a  s  c  h  i  n  e  KA  500  folp-ende 
V  r)  r  t  e  i  1  e  :  - 

1.  Außerordentlich  hohe  Einsparungen  an  Zeit  für  Ma- 
schinen- und  Handarbeit,  folglich  auch  an  Löhnen,  da 
die  Bearbeitung  in  einer  einzigen  Operation  ohne  Um- 
spannung  in  kombinierter  Dreh-  und  Hobelbeweeiing 
erfolgt.  ^  ^ 

2.  Fortfall  der  Kosten  für  die  Anschaffung  teuerer  Fasson- 
fräser  und  für  deren  Instandsetzung  durch  schleifen,  da 
für  die  Bearbeitung  nur  gewöhnliche  Drehstähle  ein- 
fachster Konstruktion  Verwendung  finden. 

3.  Verwendbarkeit  der  Maschine  ohne  Veränderung  der- 
selben für  die  Bearbeitung  sowohl  flacher  als  auch  ellip- 
tischer Kurbelarme  wie  oben  abgebildet 

4.  Erzielung  sauberer  vollkommen  ansatzfreicr  Armflächen. 
Was  alle  diese  Fragen  auf  die  Wirtschaftlichkeit  des  Be- 
triebes für  einen  Einfluß  haben,  ist  jedem  Betriebsleiter  klar. 

Bezüglich  der  Leistung  dieser  Spezialmaschine  sind 
h-lgende  Daten  zu  beachten: 

Die  Bearbeitung  zweier  gleichgerichteter  und  neben- 
cinanderliegender  K  u  r  b  e  1  a  r  m  e  einer  roh  vorgeschmie- 
deten    Sechs/vIinder-Automobil-Kurbelwel!e     aus  Chrom- 


nickelstahl  von  zirka  110  kg  Festigkeit  erfordert  nach  der 
alten  Methode  zirka  31/3— 4  Stunden  Arbeitszeit  je 
nach  Breite  und  Länge  der  Arme,  während  die  gleichen 
Arme  auf  der  Spezialmaschine  KA  500  mit  zwei  Stählen  im 
zirka  1/2— %  Stunden  bearbeitet  werden  können  Für 
die  Schruppleistungen  der  Maschinen  garantieren  wir  für 
einen  Span-Querschnitt  von  12—15  qm/m  bei  Wellen  von 
hoch  legiertem  Stahl. 

Diese  Leistungsdaten,  welche  keine  Bravourleistungen 
darstellen,  ebenso  das  präzise  Arbeiten,  sind  durch  die 
kraftige  solide  Konstruktion  der  Maschine  bedingt  Die  Aus- 
führung ist  erstklassig,  sämtliche  Antriebsräder  sind  aus 
bestem  Stahl  hergestellt.  Die  Antriebswelle  läuft  in  Rine"- 
schrnierlagern  mit  Weißmetallausguß.  Sämtliche  Lauf- 
flachen innerhalb  des  Räderkastens  werden  von  einer  Oel- 
pumpe  durch  Umlaufschmierung  mit  Gel  rei<jhlich  versorgt 

Der  Antrieb  der  Maschine  kann  direkt  durch  unter  dem 
Bettschlitten  aufgestelltem  Elektromotor  oder  durch  Trans- 
mission erfolgen. 

Gezwungen  durch  den  bereits  heute  wieder  sehr 
scharfen  Konkurrenzkampf  und  durch  die  von  den  wirt- 
schaftlichen Verhältnissen  bedingte  hohen  Betriebsunkosten 
bricht  sich  die  Erkenntnis  immer  mehr  Bahn,  daß  die  Zu- 
kunft der  Spezialmaschine  gehört  umd  ist  es  erfreulich,  dem 
Maschinenpark  der  modernen  Motorenfabrikation  wieder 
eine  wertvolle  Neuschöpfung  mehr  bieten  zu  können 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist  bis  2.  12.  1922. 

46c,   2.    B.    104  534.    Benz   &   Co.    Rheinische  Automobil 
und   Motoren-Fabrik,   Akt.-Oes.,  Mannheim.      Schmierung  der 
Schwinghebel  bei  Einspritzverbrenniingskraftmaschiiien    24  4  22 

46c,  4.  E.  27  358.  Ehrhardt  &  Sehmer,  .Akt.-Cies ,  Saar- 
brucken. Zylindcrkopf  fiir  Verbrcniiuiigski altmaschineii  für  hohe 
Driicke  z.   B.   Dieselmotoren.    17.   11.  21. 

^f'c,  5.  H.  83  554.  Christian  Paul  Houseman,  York,  V.  St  A. 
Kolben  für  Verbreiinungskraftmaschincn ,  mit  einem  konischen 
'/()'"' "*'''*22         ^'^"^  ^"^^'^   '"'^    konischer   Bohrung  sit/!. 

46c,  5.  K.  81  187.  Hermann  Konrad,  Münster,  Schweiz 
Hen/mfilter,  insbesondere  für  Exp'osionsmotoreii,  bei  dem  gegen- 
(-■mander  verstellbare  Fiilerclemente  vorhanden  sind,  /um  Zwecke 
tue  Oeffrumgen  für  den  Durchlaß  des  ni  filtrierenden  Benzins 
/u  verändern.    11.  3.  22. 

46c,  7.  M.  74  091.  Maybach-Motorenbau  U.  m  b  H, 
Fnedrichshafen  a.  B.  Einblaseventil,  insbesondere  für  raschlaufende 
yerbreiUHingskraftmaschinen,  mit  nach  innen  gerichteier  Oeffnunes- 
bewegiing.  9.  5.  21. 

46c,    17.    W.    55  494.    Morgan   Lloyd   Williams,  Moseley, 
Engl.    Stromzuführungsklemme  für  Zündkerzen.    17.  6.  20. 

46c  28.  M.  75  304.  Allgemeine  Eiei<trizitäts-Gesellschaft, 
Berlin.  Elektrischer  Anwurfmotor  für  Explosionsmotoren.  26.9  21 

63b,  36.  B.  105  467.  Fa.  H.  Büssing,  Braunschweig' 
schwenkvornchtung  für  die  Stützräder  eines  Sattekchlenner- 
Vnhängcwagens.    29.  6.  22. 

63b,  38.   T.  25  987.   Reinihold  Thomas,  Leipzig,  Liebigstr  5 
Düngertransportwagen.   7.  11.  21 

ML  ,  ^-   S^'^^t'-    Hudson  Motor  Spccialties  Company, 

J  "''adelphia,   V.   St.   A.    Getriebegehäuse   für   Ford- Automobile. 

63c,  21.  K.  78161.  Friedr.  Krupp  Akt.-Oes.,  Essen,  Ruhr 
Kippvorrichtung  für  Kraftwagen.    25.  6.  21. 

63c,  26.  W.  52  195.  Robert  Woerner,  Mannheim,  Thoräcker- 
-^irahe  2  4.    Kühlung  für  Motorfahrzeuge.    24.  5.  18, 

Einspruchsfrist  bis  5.  12.  1922. 
46a,  2.  S.  57  059.  Eduard  von  Salis,  Bevers,  Engadin, 
Schweiz.  Zweitaktrohölmotor  mit  Verbrennungskammer  19  7  21 
46a,  2.  T.  24  179.  Wilhelm  Trapp,  Karlsruhe,  Baden,  Eisen- 
lohrstr:  9.  Verfahren  für  Verbrenmungskraftmaschine  1  mit  Ein- 
stäubung  des  Brenmstoffs  in  die  verdichteie  Arbt-iislufi  durch  die 
aus  einer  Zündkammer  (Retorte)  austretenden  hochgespannten 
Oase.    5.  7.  20. 

I6c,  6.  H.  88  139.  Hazet-Zerstäuber-Akt.-Oes.,  Berlin  - 
Schutznetz  für  Vergaserleitungen  von  Explosionsmotoren.  15. 12.  2L 


46b,  18.    A.  33  517.    Wartan  Assatourianz,  Täbris,  Persien 

vf/rf'.'l\^"'\  f'^^^?'"^*''^^^^"^  für   im    Zweitakt  oder 

Viertakt  arbeitende  Verbrennungskraftmaschinen    5   6  ^0- 

F,-pnl.r    vi  ^^^'^^^  Henri  Claudel,  Levaliois-Perret, 

I  öerl^  if2  P^'''^  u*"!!-  T  "'"^^  Drosselorgans  mündende; 

mundenden  Hauptduse.  6.  5.  12. 

hnro  "^l'-J^r  [■  Dr.-.Ing.  Hugo  Junkers,  Aachen-Franken- 

burg Hibinarckstraße  68.  Einisipntzvorrichtung  für  Verbrennunas- 
kraftmaschinen  nnt  luft:oser  Einspritzung.   10   1.  21 

46c,  14.  F.  51  008.  Fahrzeugfabrik  Eisemach, '  Zweignieder- 
lassung der  Cothaer  Waggonfabrik  A.-G.,  Gotha,  Eisenach 
Zundungsanordnung  für  Verbrennungskraftmasichinen.    21    1  2"? 

PinVi  \  '^A  ,  ^«  ■  '^l'^'^-  '^^^^'■t  ^^^^  Akt.-Oes.,  Stuttgart' 
Elektrische  Anlaßzundeinrichtimg  für  Oelmotoren     17    1    0I  ' 

«^f.nJ^R  7-  S/-,  35  358.  Karl  Stengel,  Debrecen,  '  u. '  Änton 
btengel,  Budapest,  Ungarn.  Vorrichtung  zur  Einstellung  der  Vor- 
schaltfunkenstrecke  von  Zündkerzen.    25.  1.  22. 

46c,  32.    S.  57  397.    Siemens-Schuckertwerke  G.  m    b  H 

Einspruchsfrist  bis  9.  12.  1992 
Veri.tl'nll        f226.    Dr.-lng.  Paul  Praetorius,  Baden-Baden. 
vll  J        ?  ^r^ssen  von  vorwärts  und  rückwärts  arbeitenden 
Verbrennungskraftmaschinen.    7.    2.  20 

-^^^^Z-  Gehrüder  Sulzer  Akt.-Ges.,  Winterthur 
^cnvveiz.  Einspritzverbrennungskraftmaschine  mit  Brennstoff 
cinbiasung,  insbesondere  für  Schiffsantrieb.   23  3  21 

46b  20.  W.  57  102.  Charles  Weismann,  'Paris  Verbren- 
mingskraftmaschine,  insbesondere  für  Luftfahrzeuge  31  12  20 
.       "^r?'  Dipl.-Ing.  Stephan   Löffler,  Charb'tten- 

burg,  Pestalozzistr.  49.  Vorrichtu^  mit  Sieben,  Filtern  o  dem" 
insbesondere  für  die  Reinigung  des  Brennstoffes  von  Verbrln- 
nungskraftmaschinen.  26.  11.  20  vciurcn 
"^4  797.  Hermann  Michel,  Voorde  i  Holst 
Querhaupt  für  Maschinen,  insbesondere  Verbremnungskraft- 
masch.nen,  deren  Kolben  durch  beiderseits  des  QuihauTs  wr- 
gesehene  Kurvenbahnen  gesteuert  werden,  gegen  die  s  ch  Tas 
Querhaupt  mit  Kolben  legt.   16.  8  21 

n  u^'^' Ju  "^0  873.  .  Hermann  'Michel,  Voorde  i  Holst 
Querhaupttuhiung  füir  Maschinen,  insbesondere  VerbrennuSffs- 
kraftmaschinen  deren  Kolben  durch  beiderseits  dte  QuSauSfes 
vorgesehene  Kurven,bahnen  .gesteuert  werden,  gegen  die  sS 
das  Querhaupt  mit  Rolien  legt.    16    8  21 


D'ER  MOTORWAGEN 


46c,  9.  V.  16140.  Kurt  Volz,  Heidelberg,  Weberstr.  4. 
Einrichtung  zum  Veiigasen  flüssiger  Betriebsstoffe  mit  einem 
in  der  Höhenlage  veränderlichen  kreiseniden  Verteiler.  31,  12.  20. 

46c,  14.  B.  '99  834.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart. 
Fliehkraftregler  zur  selbsttätigen  Verstellung  des  Zündzeitpunktes 
bei  elektrischen  Zünidvorrichtungen.    14.  5.  21.- 

46c,  18.  M.  70  340.  Hans  Müller,  Hagen  i.  Westl,  Rathaus- 
straße 9.  Kühl\x)rrichtung  für  die  Zvlinder  von  Verbrenmungs- 
motoren.  9.  8.  20. 

46c,  28.  E.  24  786.  Eclipse  Machine  Company,  Qmira, 
V.  St.  A.  Anilaßvorrichtung  für  Explosionskraftmaschinen.  20.1.20. 

63c,  3.  D.  39  449.  Loring  Bartlett  Doe,  San  Franciscx), 
V.  St.  A.  Zugverbindung  zwischen  einem  Kraftfahrzeug  und 
einem  Luftfahrzeug,  insbesondere  einem  Pflug.   9.  4.  21. 

63c,  7.  O.  10  831.  Hans  Zwingauer,  Aalen  i.  Württ.  An- 
triebsvorrichtung für  Kraftfahrzeuge.    12.  12.  18. 

63c,  17.  C.  30  413.  Cie.  des  Forges  et  Acieries  de  la 
Marine  et  d'Homecourt,  Saint-Chamond,  Loire,  Frankreich. 
Antriebsvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge  mit  Gleisketten.  30.  3.  21. 

63c,  17.  C.  30  419.  Cie.  des  Forges  et  Acieries  dfe  la 
Marine  et  d'Homecourt,  Saint-Chamond,  Loire,  Frankreich. 
Elastische  Stützrolle  für  Kraftfahrzeuge  mit  Gleisketten.  30.  3.  21. 

63c,  17.  E.  26  680.  Otto  Eckn-er,  Leipzig,  Eisenbahnstr.  47, 
u.  Hugo  Corsa,  Halle  a.  S.,  Liebenauer  Str.  149.  Abfederung 
des  Fahrgestells  eines  Laufkettenwagens  gegenüber  den  Rollen- 
gestellen.  31.  5.  21. 

63c,  20.  M.  75  150.  Friedrich  Wilhelm  Meyer,  Hamburg, 
Holzdamm  16,  u.  Hugo  Wichers,  Stade.  Mit  der  Lenkvwrichtung 
verbundene  Einsteilung  des  Rahnienigestelles  gegenüber  dier  Vorder- 
achse für  Kraftfahrzeuge.   19.  9.  21. 

36c,  23.  R.  51  830.  Dr.-lng.  E.  Rumpier,  Berlinr Johannis- 
thal.   Bremsanordnimg  für  Kritftfahrzeuge.    16.  12.  20. 

63c,  24.  Sch.  62  834.  Alfred  Schroeder,  Berlin,  Keithstr.  14. 
Vorrichtung  zur  Verminderung  der  Staubentwicklung,  insbesondere 
für  Kraftfahrzeuge.  8.  9.  21. 

63c,  25.  M.  74  477.  Maybach -Motorenbau  ü.  ni.  b.  H., 
Friedrichshafen.   Signahwrichtung  an  Kraftfahrzeugen.  15.  7.  21. 

63e,  7.  V.  16  108.  Victor  Viel,  Bukarest.  Luftschlauchbereifung 
mit   Blechmantelschutz.    14.    12.  20. 

63g,  7.  B.  102  226.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart. 
Federnder  Laternenhalter  für  Fahrräder.   31.  10.  21. 

Einspruchsfrist  bis  12.   12.  1922. 

46a,  5.  E.  27  468.  Ehrhardt  &  Sehmer  A.  O.  Maschinen- 
fabrik, Saarbrücken.  Arbeitsverfahren  für  heiß  gekühlte  Vier- 
takt-Verbrennungskraftmaschinen.   14.    12.  21. 

46a,  14.  M.  74  329.  Hermann  Michel,  Voorde  i.  Holst. 
Pumpenantrieb  für  Zweitaktverbrennungskraftmaschinen.  1.7.21. 

46b,  3.  S.  54  466.  Societe  Anonyme  des  Etablisisements 
Ballot,  Paris.  Zweitaktdieselmo'.or  mit  einem  abwechselnd  in 
beiden  Richtungen  sich  drehenden  Hohlschieber  zur  Steuerung 
der  Spülluft.    12.  10.  20. 

46c,  7.  Sch.  62  615.  Gregor  Schümm,  Charlottenburg,  Kaiser- 
Friedrich-Str.  25.  S  c  hwi  mm  erlöse  r  Saugvergaser  mit  Rundschieber- 
drosrselung  und  gemeinsamem  Brennistoffkaüber  für  Leerlauf-  und 
Hauptvergaser.   13.  8.  21. 

46c,  17.  M.  74  050.  Walter  Menz,  Breslau,  Goethestr.  57. 
Als  Kabelschuh  ausgebildete  Kontroll-  und  Sicherhfeitsvorridhtung 
an  Verbrennungskraftmaschinen.  3.  6.  21. 

63c,  20.  B.  100  425.  .Michel  Boyer,  Paris.  Lenkvorrichtung 
für  federnde  Lenkräder,  insbesondiere  von  Kraftfahrzeugen.  1.7.20. 

63d,  7.  H.  86942.  Gustav  Hälsig,  Meerane  i.  Sa.  Ab- 
nehmbares Rad.  9.  9.  21. 

Patenterteifungen. 

47c,  16.  362  029.  Ettore  Bugatti,  Molsheim,  Eis.  Lamellen- 
kupplung.  5.  6.  20. 

47c,  17.  361997.  Ferodo  Limited,  Chapel-en-le-Frith,  Engl. 
Befestigung  von  Bremsbelägen,  Futtern  o.  dergl.  an  ihrem  Orund- 
körper.    29.  6.  20. 

63c,  22.  362  111.  Paul  G.  Schmidt,  Berlin-Steglitz,  Plan- 
tagenstr.  6.  Zusammenleg-  und  abnehmbares  Verdt'ckgesteU  für 
Kraftfahrzeuge.   8.  4.  20. 

63c,  22.  362  195.  Max  Buch,  Coventry,"  Engl.  Klapp- 
\'erdeck  für  Kraftfahrzeuge.    10.  7.  20. 

63c,  22.  362  196.  Max  Buch,  Goventry,  Engl.  Klapp- 
verdeck, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    10.  7.  20. 

46b,  6.  362686.  Dr.-lng.  Paul  Praetorius,  Darmstaidt, 
Heidelberger  Str.  81.  Vorrichtung  zum  Umsteuern  von  Gas- 
maschinen mit  um  180  0  gegeneinander  versetzten  Kurbelin.  6.5.  19. 

46b,  11.  362  687.  Gustav  O.  Wolters,  Villdgst  b.  Schwerte, 
Westf.  Regelung  für  Vier-  oder  Mehrzylinder-Verbrenniuingskraft- 
maschinen   mit  abschaltbaren   Zylinderpaaren.    20.  6.  19. 


46c,  4.  362  371.  Sidney  Slater  Guy,  Westacre,  Engl.  Ver- 
brenhungskraftmaschine  mit  gegen  die  Zylimderachse  geneigten 
Ventilen  und  einem  abnehmbaren  schrägen  und  wassiergefüllten 
Zylinderdeckel,  der  durch  äußere  Kniestücke  mit  der  Wasiser- 
kühlung  des  Zylinders  verbunden  ist.    24.  10.  19. 

46c,  5.  362  810.  Dr.  Georg  Bergmann,  Charlottenburg, 
Kaiserdamim  89.  Anisaugerohr  für  6-Zylinder-MotOTen  mit  ge- 
meinsamem Windkessel.   13.  7.  21. 

46c,  6.  362  315.  Dehle  &  Sewerin,  Metallwarenfabrik,  Güters- 
loh i.  W.  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  27.  2.  21 

46c,  14.  362  316.  Sergius  Buchalo,  München,  KeuSlinstr.  10. 
Unterbrecher  für  Magnetzündapparate.   30.  3.  21. 

46c,  14.  362  317.  Fa.  Wilhelm  Poppe,  Kiel.  Anlaßzündmig 
für  Zweitaktbalanzemotoren.   7.  1.  22. 

46c,  17.  362  318.  Albert  George  Brown,  London.  Ziind- 
kerze.    24.  12.  20. 

46c,  17.  362  319.  Henri  Molla,  Paris.  Zündkerze.  16.  4.  21. 
46c,  17.  362  320.  Mino  Pelizzola,  Mailand.  Zündkerze  27.  8.  20. 

46c,  18.  362  321.  Louis  Söderström,  Berlin,  Besselstr.  13. 
Kühlvorrichtung   von   Aniriebs-Verbrenniuingsmotoren.    3.   6.  21. 

46c,  20.  362  322.  Luftschiffbau  ^eppelin  G.  m.  b.  H.  u. 
Leopold  Merz,  Friedrichshafen  a.  B.  Kühlanlage  für  Verbrennungs- 
motioren.   11.  6.  21. 

46c,  23.  362  582.  Martin  Schuster,  Nürnberg,  Humboldstr.  '94. 
Vorrichtung  zur  Regelung  der  Kühlwasserwärme  von  Fahrzeug- 
maschinen.   14.  3.  22. 

46c,  27.  362  583.  Nicolas  Herzmark,  Paris.  Vorrichtung 
zum   Ingangsetzen   von   Explosionsmotoren.    4.   7.  20. 

63c,  6.  362  334.  Dr.-lng.  E.  Rumpier,  Beriin-Johannisthal. 
Zahnrädcrwechselgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  16.  4.  20. 

63c,  8.  362  601.  Hellmuth  Hirth,  Cannstatt,  Pragstr.  34. 
Kegelräderumlaufgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  16.  6.  20. 

63c,  13.  362  494.   Joseph  Calcaterra,  Richard  Joseph  Cruice 
u.   Andrew   Joseph   Finnerty,   New  York.    Sperrvorrichtung  für 
"die  ausgerückte  Kupplung  von  Kraftfahrzeugen.   26.  10.  20. 

63c,  13.  362  495.  Maybach-Motorenbau  G.  m.  b.  H., 
Friedrichshafen  a.  B.  Einrichtung  zur  Regelung  der  Gemisch- 
zufuhr bei  Verbrennungskraftmaschinen  für  Kraftfahrzeuge. 
21.   6.  21. 

63c,  13.  362  496.  Herbert  Percy  Saumderson,  Bedford',  Engl. 
Schalthebelanordnung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  23.  4.  18. 

63c,  16.  362  335.  Arthur  Gaunitz,  Nürnberg,  Heideloffstr.  13. 
Zwischen  jedem  Treibrade  und  dter  zu  ihm  gleichachisigen.  An- 
triebswelle eingeschaltetes  Vorgelege.   24.  12.  20. 

63c,  17.  362  336.  Paul  Coubard,  Durtal,  Framkr.  Antrieb 
für  Kraftfahrzeuge  mit  Schiebefüßen.    11.  2.  21. 

63c,  17.  362  426.  Walther  von  Mumm,  Arthur  von  Mumm, 
Königin-Augusta-Straße  45,  u.  Richard  Venzlaff,  RLchthofenstr.  29, 
Berlin.  Antrieb  für  Schreitkufenwagen  mit  nur  zwei  Kufenpaaren. 

21.  9.  20. 

63e,  19.  362  602.  Fritz  Loeffler,  Heidelberg,  Moltkestr.  7, 
und  Dr.-lng.  Rudolf  Haas,  Herrenalb.  Motoranordnung  für 
Motorwagen.     30.  7.  19. 

63c,  21.  362  697.  Fiat  Societä  Anonima,  Turin.  Motorfahr- 
zeug mit  vier  Treib-  und  Lenkrädern.    5.  4.  21. 

63c,  22.  362  337.  Giuseppe  Coda,  Turin.  Federnde  Ab- 
stützung  des  Wagenrahmens  von  Kraftfahrzeugen  mit  vier  Treib- 
iind  Lenkrädern.    6.  2.  20. 

63c,  26.  351  765.  Emil  Wolpert,  Traubenstr.  6,  u.  Paul  Jenne- 
wein,  Eugenstr.  6,  Stuttgart.  Verfahren  zur  Kenntlichmachung 
von  Kraftwagenaufbauten,  Flugzeug-,  Bootskörpern  u.  dgl.  aus 
Metall,  insbesondere  Aluminium,  durch  unzerstörbare  Eignungs- 
zeichen.  11.  1.  21. 

63c,  22.  362  427.  Harry  W.  Mc.  Mullin,  Frankfort,  Ver. 
Staaten.   Klappverdeck  für  Kraftwagen.    15.  1.  21. 

63d,  9.  362  338.  Soc.  An.  Brevetti  Ruit,  Turin.  Federndes 
Rad  27.  3.  20. 

63e,  10.  362  339.  Max  Pohl,  Göriitz,  Schützenstr.  3.  Vor- 
richtung zum  Vulkanisieren  von  Luftschläuchen.   6.  4.  22. 

63g,  3.  362  698.  Vis,  Gesellschaft  für  Kleinfahrzeuge  m.  b.  H., 
München.  Sitzbefestigung  für  Fahrräder,  insbesondere  Motor- 
fahrräder.  6.  3.  21. 

63h,  2.  362  340.  Hermann  Ballmann  u.  Johannes  Ballmann, 
Beriin,  Müllerstr.  133  B.  Vorrichtung  zum  Abfedern  an  Fahr- 
rädern.   10.  9.  19. 

46b,  1.  363  019.  Osborn  Foreign  Patents  Company,  New  York, 
Ver.  Staaten.  Steuerung  für  JVerbrennungskraftmaschinen.  8.  4.  17. 

46b,  2.  363  020.  Fiat  Societä  Anonima,  Turin,  Ital.  Zwang- 
läufige  Ventilsteuerung  für  Explosionsmotoren.    5.  2.  20. 

46b,  2.  363  021.  Dr.-lng.  Edmund  Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal.  Steuerung  für  mehrzylindrige  Verbrennungskraftmaschinen. 

22.  5.  21. 
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46b,  4.  363  022.  John  Thomas  Booth  ii.  Ronald  Edwin  Green, 
Birmingham,  Engl.  Verbrennungskraftmaschine  nach  dem  Zwei- 
takttyp mit  einem  mit  Kanälen  und  Oeffnungen  versehenen 
Kolbenschieber.    9.  3.  20. 

46b,  4.  363  023.    Frederik  John  Holder,  Deptfort  b.  London, 
Harry  Steward,  Harlesden  b.  London,  u.  William  Arthur  Thornton^ 
Kensington   b.    London.     Segmentförmiger    Steuerschieber  für 
Explosionsmotoren,   der   zwischen    Zviinder    und    Kolben  liefet 
2.  11.  20.  "  ■ 

46b,  4.  363  024.  Achille  Leon  Francois  Wattel,  Sevres,  Frank- 
reich. Durchbohrter  Steuerkolben  für  Explosionsmotoren  mit 
kraftschlüssigem   Antrieb  durch   den   Steuernocken     n    '>  /O 

46b,   20.   363  023.    Siemens    &   Halske    Akt.-Ges,  Siemen»' 
Stadt    b.    Berhn.    Einrichtung    zum    Reseln    von  Flugmotoren 
/.  10.  17. 


46c,  2.  362  Q32.  Frederik  Ibbotson  Bennet,  Macciesfield 
u  Valentuie  William  Ejre,  London.  Schmiervorrichtuna  für 
Verbrennungskraftmaschinen,  bei  welcher  der  durch  die  Kolben- 
bewegung  m  der  Kurbelkammer  erzeugte  Luftdruck  mitlels  eines 
Rückschlagventils  einem  Oelbehälter  zugeführt  wird  und  das 
Uel  aus  diesem  in  das  Kurbelwellenlager  drückt    11    1  21 

46c,  3.  362t>33.  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft,'  Berlin 
Anordnung  an  Kurbelkastenmaschinen,  insbesondere  Ver- 
brennungskrattmaschinen  zum  Reinigen  eines  in  der  Kurbel  an- 
gebrachten   Schmierkanales.    25.    2  0\ 

Qfo  t^^'  n  ^^^""^^  ^es  Champs,  Cleveland,  Ver 

btaaten.  ürehschieber  für  Verbrennungskraftmaschinen    n  g  2t 

46c,  13.  362  936.  Pallas-Apparate-Gesellschaft  m.  b  '  H ' 
Brennstottsauger.    25.  3.  20.  ■   ■    •  '•, 

46c,  13.  363  143.    Jean  Moulet,  Paris.    Benzinpumpe.  9.6.20. 


flufomobil-  und  Slugfedinische  Gesellschaft 

fledinisdi  -  luissenschaftliche  üereinigung)  6.  U. 
Am  Donnerstag,  den  16.  November  1922  findet  im  Klubhause  Kleiststraße  14  ein 

Vortrag 

Die  Zerrüttung  der  deutschen  Volkswirtschaft  und  die  Maßnahmen  der  Regierung 

von  Herrn  Ing.  A.  Riebe,  Fabrikbesitzer,  mit  nachstehender  Disposition  statt. 


1.  Produktionsverhältnisse    vor  dem  Kriege. 

a)  Verteilung  der  Gütererzeugiing 

b)  Transportwesen 

c)  Gleichgewicht  der  verschiedenen  Währungen 

d)  Schwani<ungen  der  Konjunktur 

e)  Lokal  begrenzte  Stcirungen. 

2.  V  s  \  c  h  i  s  c  h  e  u  n  d  p  h  V  s  i  s  c  Ii  c  Ii  m  s  t  c  1 1  u  n  g  w  ä  h  - 
rend  des  Krieges. 

a)  Die  neuen  Erzeugnisse  der  Produktion 

b)  Die  Stellung  der  Arbeitnehmer  und  Arbeitsgeber 
zur  Kriegsproduktion 

c)  [3ic  Beurteilung  über  Zweckmäßigkeit  und  Not- 
wendigkeit der  Kriegsprodukte  bei  Arbeitnehmern, 
Arbeitgebern   und  Regierung 

d)  Das  Entstehen  der  'neuen  wirtschaftlichen  An- 
schauungen. 


der  R  c  \'  o  1  II  t  i  o  n  auf  die  W  i  r  t  - 


'3.  Die  Wirkung 
Schaft. 

a)  LHe  Maßnahmen  der  Regierung 

b)  Die  Reaktion  des  Massenwillens 

c)  Scheinbare  neue  Wirtschaftsgesetze 

d)  Die  Wirkungen  derselben  auf  die  Wirtschaft. 


4.  Die  sozialistische  Idee  in  der  Nachkrie^s- 
Wirtschaft. 

a)  Die  unzulängliche  Gütererzeugung 

b)  Die  Maßnahmen  zur  Bekämpfuntg-  der  sicli  daraus 
ergebenden  Uebelstände 

c)  Der  Erfolg  dieser  Maßnahmen. 

w-^.  u''^"^^''^''^''^he  Entwicklung  der 
Wirtschaft. 

a)  Unmöglichkeit  der  Gesundung  auf  dem  bisherigen 
Wege  ° 
.  b)  Die  Abwendbarkeit  des  Zusammenbruchs 
c)  Die  Notwendigkeit  der  Umstellung, 
f).  Die  Lehre  der  (etzigen  Weltwirtschaft. 

a)  Das    kommunistische     Experiment    in  Sowjet- 
Rußland  ' 
Die  wirtschaftliche   Lage    der  Länder  mit  aus- 
reichender Produktion  und  hochwertiger  Valuta 
Die  ökonomischen  Verhältnisse  der  Länder  mit 
Valuta'  ""d  zerrütteter 

7.  Wie  kann  die  Gesundung  erfolgen? 

a)  Schärfster  Zwang  zur  Hebung  der  Produktion 

b)  Uie  Einschränkung  der  Lebenshaltung 

c)  Die   Losung    durch   weiter  fortschreitenc 
elendung. 


b) 

c) 


nde  Ver- 


beim  (ror^"fzf„ren"b\°u7ebe';'  ^'^  I^^""  Wortmeldungen  sind  vorher  scl,rif,.ich 

B.e  J^^r  S'S  äs 

Der  Vorstand 

1.  A 


Haushaltungskommission :  Schirmacher. 


Bekanntmachung:. 


Umlage  betreffend! 

Mi,g,iedr°dl?^et?,ichTMk'Tol-t^^;",age"'92^br^  Herren 
von,  20,  November  eine  namentliche  Mahnunfan' die  nlrZ"'m^Zr^'[^:SL^^l 

Für  die  Kassenverwaltung:  Lissner. 
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Handelsnachrichten. 

Veraotwortlldi  Robert  KnoU,  Berlin  W  57. 


Berlin.  Zetan  Apparatebau-Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Kaufmann  Hubert  Anton  Schmitz  ist  nicht  mehr  Ge- 
schäftsführer. Kaufmann  Rudolf  Wolf  in  Berlin-Marienfelde  ist 
zum  Geschäftsführer  bestellt.  Er  ist  allein  zur  Vertretung  der 
Gesellschaft  berechtigt. 

Berlin.  Carosserie-  Wagenbau  Königstadt  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Das  Stammkapital  ist  um  13S00) 
Mark  auf  175  000  M.  erhöht.  Der  Kaufmann  Ernst  W.  Schmidt, 
Charlottenburg,  hat  Gesamtprokura  erhalten  derart,  daß  er  ge- 
meinschaftlich mit  einem  der  beiden  Geschäftsführer  zur  Ver- 
tretung berechtigt  ist. 

Berlin.  Gesellschaft  für  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugbereifutig 
mit  beschränkter  Haftung  G.V.K.:   Die  Firma  ist  gelöscht. 

Berlin.  Luwo  Kleinautobau  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz  München.  Die  Firma  wurde  geändert  in:  Süd- 
deutsches Kleinautowerk  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der 
Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen,  insbesondere  von  Kleinautos  und 
der  Betrieb  aller  damit  im  Zusammenhang  stehenden  Handels- 
geschäfte sowie  die  Beteiligung  an  Unternehmungen  gleicher 
und  ähnlicher  Art.  Geschäftsführer  Ludwig  von  Wolzogen  ge- 
löscht; neubestellter  Geschäftsführer:  .Martin  Rampfl,  Rechts 
anwalt  in  München. 

Bielefeld.  Firma  Kleinmotoren-Werkstatt  Hermann  Tiet/  mit 
dem  Sitz  in  Bielefeld,  Inhaber  ist  der  Diplomingenieur  Hermann 
Tietz  in  Bielefeld. 

Bremen.  Hansa-Lloyd  Automobil  Verkaufs  AktiengeselU 
Schaft,  Bremen:  Die  an  Alfred  Köster  erteilte  Prokura  ist  er- 
loschen. 

Dresden.  Offene  Handelsgesellschaft  Auto-Held  Carl  Held 
Sohn  in  Dresden:  Der  Kaufmann  August  Carl  Held  ist  aus 
der  Gesellschaft  ausgeschieden.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst. 
Der  Kaufmann  Arthur  Carl  Held  führt  das  Handelsgeschäft  und 
die  Firma  als  Alleininhaber  fort. 

Grottkau.  Firma  Automobil-Zentrale  Karl  Januschke,  Grott- 
kau.  Inhaber  ist  der  Mechauikermeister  Karl  Januschke  in  Grottkau. 

Hamburg.  Pfohe  {V  Utermöhlc,  Reparaturwerkslatt  für  Auto- 
mobile, Mittelweg  130.  Diese  Firma  ist  erloschen.  Die  unter 
derselben  betriebene  Reparaturwerkstatt  ist  von  der  Firma  Hugo 
Pfohe.  Hamburg,  Alsterdamm  12,  Generalvertretung  der  Fafnir- 
Werke,  A.-G.,  Aachen,  allein  übernommen  worden,  nachdem 
Herr  Utermöhle,  der  von  den  Fafnir-Werken  verpflichtet  worden 
ist,  auf  Grund  freundschaftlicher  Uebereinkunft,  ausgeschieden  ist. 
Der  Betrieb  ist.  unter  Angliederung  der  bereits  vorher  von 
der  Firma  Hugo  Pfohe  gesondert  betriebenen  Molorradreparatur- 
werkstatt,  bedeutend  erweitert  worden  und  wird  unter  der  Leitung 
bewährter  Fachleute  fortgeführt. 

Hannover.  Firma  Maschinenfabrik  Langenhagen  •  Aktien- 
gesellschaft mit  Sitz  in  Langenhagen,  Walsroder  Straße.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  einer  Hebezeugfabrik  und 
allgemeiner  Maschinenbau  sowie  der  Erwerb  und  die  Fort- 
führung der  zurzeit  von  der  Firma  Maschinenfabrik  Langen- 
hagen, Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Langenhagen, 
betriebenen  Hebezeugfabrik  sowie  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Motorfahrzeugen.  Das  Grundkapital  beträgt  4  500  OCO 
Mark,  eingeteilt  in  4500  auf  den  Namen  lautende  Aktien  zu 
je  1000  M.  Vorstandsmitglieder  sind  Ingenieur  Paul  W.  Graue 
in  Hannover-Kirchrode,  Fabrikant  Paui  Müller  in  Langenhagen 
und  Oberingenieur  Franz  Anger  in  Nordhausen.  Dem  Ober- 
ingenieur Wilhelm  Oreyer  in  Krähenwinkel  und  dem  Kaufmann 
Hans  Weyde  in  Langenhagön  ist  Prokura  derart  erteilt,  daß 
'  jeder  von  ihnen  nur  gemeinschaftlich  mit  einem  Mitgliede  des 
Vorstandes  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  und  Firmenzeichnung 
befugt  ist.  Die  Vorstandsmitglieder  Paul  W.  Graue  und  Paul 
Müller  sind  berechtigt,  ein  jeder  allein  die  Gesellschaft  zu 
vertreten.  Der  Fabrikant  Paul  Müller  in  Langenhagen,  allemiger 
Gesellschafter  der  Firma  Maschinenfabrik  Langenhagen  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Langenhagen,  bringt  das 
unter  dieser  Firma  bestehende  Fabrikunternehmen  mit  allen 
Aktiven  und  Passiven  nach  dem  Stande  vom  1.  April  1Q22  nebst 
dem  dazu'rehörigen  Grundstück  im  Gesamtwerte  von  2  800  0^)0 
Mark  als  Sacheinlage  ein,  wofür  2800  Aktien  zu  je  lOOO  M. 
gewährt  werden.  Die  Aktien  werden  zum  Nennwert  ausgegeben. 
Die  Gründer,  welche  sämtliche  Aktien  übernommen  haben,  sind: 


der  Fabrikant  Paul  Müller  in  Langenhagen,  der  Ingenieur  Paul 
W.  Graue  in  Hannover-Kirchrode,  der  Ingenieur  Wilhelm  Engel 
in  Hannover-Kirchrode,  der  Prokurist  Emil  Haberland  in  An- 
derten, der  Rentner  Friedrich  Graue  in  Hannover-Kirchrode,  der 
Oberingenieur  Franz  Anger  in  Nordhausen,  der  Kunsthändler 
Erich  Danzfuß  in  Hannover,  der  praktische  Arzt  Dr.  med. 
Erich  Bertram  in  Hannover. 

Hannover.  Firma  Motorfahrzeug  -  Verkaufs -Gesellschaft 
Schaper  Woschetzky  mit  Sitz  in  Hannover,  Alte  Celler  Heer- 
stralie  38.  Persönlich  haftende  Gesellschafter  die  Kaufleute  Alfons 
genannt  Alex  Woschetzky .  und  Max  Schaper  in  Hannover. 

Herne.  Firma  Josef  Schäpers  Fabrik  für  Instandsetzung 
von  Kraftfahrzeugen  in  Herne,  Inhaber  der  Firma  ist  der  Kauf- 
mann Josef  Schäpers  in  Herne. 

Leipzig.  Motorfahrzeug-  &  Maschinenbau  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Leipzig.  Das  Stammkapital  wurde  auf 
100  000  M.  erhöht.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Her- 
stellung und  der  Vertrieb  von  Fahrzeugen  und  Maschinen  aller 
Art  sowie  einzelner  Teile  von  solchen,  endlich  der  Handel  mit 
diesen  Gegenständen.  Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Be- 
triebsleiter Arthur  Krause  in  Leipzig.  Die  Firma  lautet  künftig: 
„Motuma"  Maschinenbau-Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 

Mannheim.  Firma  Ragma"  Rheinische  Automobilhandels- 
gesellschaft  miit  beschränkter  Haftung  in  Mannheim:  Kaufmann 
Friedrich  Wilhelm  Immans,  Mannheim,  ist  als  Geschäftsführer 
bestellt. 

München.  Motoren-Maschinen-  &  Triebwagenbau,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Geschäftsführer 
Jakob  Lehner  gelöscht;  neubestellter  Geschäftsführer:  Gustav 
Forstner,   Rentamtmaiui  a.   I).   in  München. 

München.  Automobilvcrtrieb  Roland  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.  Sitz  München.  Prokura  des  Josef  Lutzen- 
berger gelöscht. 

München.  Spezial  Autoöl  Vertrieb  Stiglitz  iV  Cie.  Sitz 
München.  Offene  Handelsgesellschaft.  Spezialgeschäft  mit  Auto- 
ölen  und  Fetten,  Mcindlstr.  Ol.  Gesellschafter:  Katharina  Stiglitz, 
Geschäftsteilhaberin,  und  Alfred  Strehler,  Kaufmann,  beide  in 
München. 

Nimptsch.  Auto-Fellniaimv  Auto-Fahrrad-  und  Giimmii- 
handlung,  Reparaturwerkstatt  Bad  Dirsdorf,  Kreis  Nimptsch.  In- 
haber ist  Conrad  Feilmann,  Auto-,  Fahrrad-  und  OurnmihändHeD 
in  Ober-Dirsdorf. 

Stuttgart.  Autügena-Werk  (jesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  Sitz  in  Stuttgart  (Hackstr.  18A).  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  autogener  Schweiß- 
und  Schneidanlagen  und  ähnlicher  Waren.  Star,  inkapital:  100  000 
Mark.    Geschäftsführer:    Ernst  Stahl,  Ingenieur,  Stuttgart. 

Wiesbaden.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  „Auto- 
mobil-Vertrieb Harald  v.  d.  Knesebeck"  i  i  Wiesbaden  und  als 
c'eren  Inhaber  der  Kaufmann  Harald  von  dem  Knesebeck  in 
\viesbaden  eingetragen. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Elektrische  Heizvorrichtungen.  Die  Firma  Küster 
Marosky  G.  m.  b.  H.  in  Beriin  bringt  jetzt  eine  interessante 
Neuerung  heraus:  elektrisch  heizbare  Fußteppiche  für  Auto- 
mobile. Diese  werden  von  der  Batterie  des  Wagens  gespeist. 
Sie  verschaffen  den  Insassen  das  wesentlichste  an  einer  Heizung: 
nämlich  warme  Füße,  was  jeder  zu   schätzen  wissen  wird. 

Preiserhöhung  für  Gummireifen.  Die  dem  Verein  Deutscher 
Gummireifen-Fabriken   angeschlossenen   Fabriken   erhöhten  mit 
Wirkung  ab  4.  d.  M.  die  Preise  ihrer  Erzeugnisse  wie  folgt: 
Fahrrad-    und    Motorradreifen    ....    60  'Vo 
Automobil-Pneumatiks  und  Vollreifen  .    .    80  »/n 
Zubehör  und   Reparaturmaterial     ...    60  "/o. 

Marktbericht  für  Benzol.  Der  Benzol-Verband  G.  m.  b.  H., 
Bochum,  hat  die  Kleinverkaufspreise  mit  Wirkung- vom  6.  No- 
vember d.  J.  ab  wie  folgt  festgesetzt:  Tetralitbenzol  410  M., 
Gereinigtes  B.  V. -Motorenbenzol  454  M.,  Gereinigtes  Lösungs- 
benzol II  345  M.,  Ungereinigtes  Schwerbenzol  215  M.  für  1  kg 
ab  Hauptverkaufsstelle. 


Verlic  B.  EzpcdlUoa 
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richten.  -  MitteUuneen  aus  der  fciduÄ  *  GeseUschaft.  -  Handelsnach- 

ZuscAri/t9M  an  die  RedahHon  »ind  ausschlieft ^UrA       w^a.*.  , 

Raohdraeb  Terbotcu. 


Subventionierung  von  Motorpflugfirmen  in  Lettland 

Von  Ing.  W.  Wencelides,  Ctozent  an  der  Universität  Riga 


..VI.  71^  ^^PO^  ha  Anbaufläche  in  Lettland  erwiesen 
sich  im  Jahre  1920  zirka  300  000  ha,  also  30       al^  sdt 

GeSnlSTsÄ^^^^^  zwargeradeindenfruc'htbars 
an/eHch+^f  ?.nH  m''  ^''^^      "^eisten  Zerstörungen 

vom  ^  k.Iometerweise  sämtliche  Gebäude 

b^^^lkeru^^Tnch'Fl"^*  ^^i-  ^"^'■^•■'"te  Land- 

bevölkerung auch  heute  noch  außer  Stande  sieht  das  erst 
mahge  Aufpflügen  des  langjährigen  Brachlandes  mit  eSenem 
s'"chIoR"T'r^'f'^^T  Pferdebestande  zu  bewäTtfg^^  enT- 
sS^u^Ä  D  .Motorpflugen  durch  materielle  Unter- 
stutzung  und  Prämien  zu  fördern.  Nachdem  eine  Reihe  von 
Motorpflug-Prufungen  stattgefi^nden  hatte')  t7a"en  die  stiat 
liehen  Subventions-Bedinfi^une-en  im  luli  d  \  Jn  i^.off  } 
wesentliche  Besümmunge1,"vln"lnrerisse  seii' SrK 

1.  Subventioniert    werden     Motorpflüge  versehiedener 

2.  welche  in  ihrer  Gesamtanordmung  derart  irebaut  sind 

dfene?ka?n"        ^''"^"^  ^"'^^^^  ""^  dlfpffug  be^ 

^  A^fa^ln^k^In^R  ^^b^"  »"it  P^f^Ieum  zu  arbeiten  (zum 
o  ^"  benutzt  werden),  oder  mit  einem 

anderen  Brenmtoff,  dessen  Heizwert  nicht  niedS 

Ä;^iMs;:$^Ä^cÄ,^ 

Prüfung  ,n  Lettland  unterziehen.  Die  lieterfde  Ftaia  ba^ 
p"flictSw'"  Ersa*zteillager  zu  halten  und  wrt  Ve 
CÄtn^zuSi"^;       Handhabung  des  Motorpflu/es 

6.  E^m  Motorpflugbesitzer  wird  der  Zoll  für  das  zum 

iÄVÄT'"''^^-^^^'^^'^"-  zu?üI:keSta?tet  3 
ÜnfSr^/'"'  f'^"^'^  Rubeln  pro  eine 

Hekta?)  gfzahlf '  ^ofstelle  (zirka  ein  Dritte! 


1», 


pnug\-„^tettnd"''"  mJ''  Verfassers:  „Automobil  und  Motor- 
j.m.g  in  Lettland  ,  „Motorwagen"  1922,  Heft  26 

)  Die  E.n.uhr  für  Motorpflüge  in   Lettland  ist  zollfrei 


7.  Die  genannten  Vergünstigungen  werden  nicht  einzpinpn 
Personen,  so-ndem  aussehließlich  GenosseSaften  d^V 
aus  mehreren  Landbesitzern  bestehen,  gewS  und  nu? 
für  Gegenden  mit  mindestens  fünfjährigem  BrachhnTp 
Nach  Entrichtung  des  Restbetrages  fOr^de^  KmSp: 
Se  4lf:"'7^/"  ^'t^  de?  ,GenossensSfber^ 
äta£  Ju^wÄ         ^'^^'^^  ^^^"^^^  "-^t  zurüc^: 

^'  f^Ln''Ä""^^'^*^^'-^u''T''^'''^^^"  ^i^h,  innerhalb  drei 
lilc^!^  ^  f  t'^'^eschnebene  Mindestnorm  an  Pflu^- 
leisfung  ^nter  Kontrolle  einzuhalten  und  das  Gerät  in S 
halb  derselben  Zeitspanne  nicht  weiter  zu  verk^üfeT 

seit  hlli  f\  foSr  ?ft"^r^f "  entsprechend  werden 
seit  juli  d.  J.  folgende  acht  Motorpflugtypen  subventioniert- 
Sechs  amenkanis che  : 

(die  Regierung  zahlt  beim  Ankauf  von,)  • 
„Gase",  15/27  PS    .    .  ■.  i  etil  Rhi 

„Fordson",  22  PS       '    '    •    •   ^e*"-  ^<b'. 
„Oil  Pull",  12/20  PS 
„Titan"  (Ihac),  10/20  PS 
„Samson",    10/20  PS 
„Cletrac",    16  PS 
Ein  finnländischer: 

(die  Regierung  zahlt  beim  Ankauf  vom)  • 
„Kullervo",  15/30  PS     .    .    .   Lettl.  Rbl.  139  000 
tin  deutscher: 
(die  Regierung  zahlt  beim  Ankauf  von)  • 

30  PS  Lettl.  Rbl.  120  000 

Der  für  Benzin-  resp.  Benzolbetrieb  eingerichtete  Stot-k" 

M^Äe'^Än"'        S^bvimti^skredi,  für  60  S,. 
*)  1  engl.  Pfund  =  zirka  Rbl.  Lettl.  1150.-.  ' 


172  000*) 
100  000 
120000 
133  000 
100  000 
89  000 
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Wie  ersichtlich,  haben  deutsdie  Motorpflüge  wenig  Aus- 
stellt unter  die  Subvention  zu  kommen,  da  sie  meist  mm- 
destens  einer  der  drei  ersten  Bedingungen  nicht  ent- 
sprechen. 

Zum  Schluß  sei  nach  b-merkt,  daß  Lettland  mit  der  von 
ihm  bevorzugten  Motorpflugtype  nicht  vereinzelt  dasteht: 


in  d€n  anderen  Randstaaten,  wie  Finnland,  Estland,  Polen 
dominiert  heute  ebenfalls  der  kleine  Petroieumpflug  (den 
weitaus  größten  Absatz  findet  „Fordson").  utid  Nachrichten 
aus  Sowjetrußland  lassen  darauf  schließen,  daß  auch  dort, 
der  Petroleumpflug  von  zirka  30  PS  die  meisten  Aussichten 
auf  Absatz  hat.  ' 


Luftgekühlte  Sternflugmotoren. 

Von  Ingenieur  Otto  Günther,  Berlin. 


Die  Entwicklung  deS  Flugmotorenbaues  im  Kriege 
und  in  der  Nachkriegszeit  hat,  wenigstens  für 
größere  Leistungen,  eine  Motorbauart  fast  ganz 
zum  Verschwinden  gebracht,  die  vordem  eine  der 
beliebtesten  und  erfolgreichsten  gewesen  war:  den 
Umlaufmotor.  Gegenwärtig  findet  er  nur  noch  für 
kleinere  Leistungen  und  leichte  Flugzeuge  vorzugsweise 
in  Frankreich  Verwendung,  das  dieser  seiner  Schöpfung, 
der  es  seine  bis  1913  führende  Stellung  im  Flugwesen 
verdankt,  am  längsten  Anhänglichkeit  bewahrt.  Im  übrigen 
beschränkte  sich  der  Motorenbau  der  Welt  immer  mehr 
auf  den  wassergekühlten  Standmotor,  sei  es  in 
Reihen-  oder  -Sternform,  wobei  jedoch  auch  letztere  ver- 
einzelt blieb  (Samson).  Luftgekühlte  Motoren,  die  nicht 
als  Umlaufmotoren  arbeiten,  sind  in  den  beiden  Haupt- 
verwendungsgebieten des  Leichtmotors,  dem  Kraftwagen- 
und  Flugzeugbau,  gleicherweise  nur  selten  und  nuur  für 
die  kleinsten  Leistungen  benutzt  worden.  In  letzter  Zeit 
scheint  sich  hier,  wenigstens  für  das  zweite  Verwendungs- 
aebiet  ausgehend  von  England  ein  Umschwung  vorzube- 
reiten- es  sind  dies  die  ersten  betriebssicheren  luftge- 
kühlten Standflugmotoren  höherer  Leistung. 

Der  luftgekühlte  Standflugmotor  ist  von  Renault  bis 
zu  200  PS  Leistung  in  Reihenbauart  entwickelt  worden; 
die  Vorzüge,  die  der  Luftkühlung  an  sich  eigen,  sind  bei 
dieser  jedoch  durch  die  notwendige  künstliche  Veflblat.on, 
die  der  Flugwind  allein  nicht  übernehmen  kann,  sowohl 
hinsichtlich  Vereinfachung  wie  Gewidhtsverminderung  zu 
einem  guten  Teile  wieder  ausgeglichen.  Die  Reihenbauart 
kommt  daher  für  luftgekühlte  Standflugmotoren  höherer 
Leistung  nicht  in  Frage.  Anders  steht  es  mit  einer  weiteren 
die  bisher  völlig  zurückgedrängt  gewesen  ist,  der  aber 
eine  Zukunft  im  Flugmotorehbau  beschieden  sein  wird: 

der  Stern  form.  .    r-    ,    j      ^   •  i  u 

Diese  ist  bisher  in  erster  Linie  in  England  entwickelt 
worden;  und  zwar  seit  dem  Jahre  1917.   Die  ersten^  Bau- 
arten zeigten  jedoch  sowohl  in  der  Leistung  wie  im  Brenn- 
stoffverbrauch  keinerlei    Fortschritt    gegen    die  Umlauf- 
motoren   Erst  nach  dem  Kriege  gelang  es,  einen  betriebs- 
sicheren luftgekühlten  Sternmotor  zu  schaffen,  der  auch 
im  Brennstoffverbrauch  inicht  zu  sehr  gegen  die  Wasser- 
gekühlten Motore  abfiel.   Dadurch  können  die  Vorzuge 
der  Luftkühlung  sowohl  wie  der  Sternform  — 
von  ersterer  Gewichtsersparnis  und  Betriebsvereinfachung, 
von  letzterer  kürzeste  Baulänge,  dadurch  weitere  Oewichts- 
ersparnis,  Vereinfachung  und  VerbiUigung  —  voll  zur  Gel- 
tung gebracht  werden.  Die  Bedeutung  eines  geringen  tin- 
heitsgewichtes  ist  gleichgroß  für  alle  Verwendungszwecke 
des  Flugzeuges    Die  Zusammenstellung  luftgekühlter  Flug- 
motoren, in  die  auch  zwei  deutsche  Umlaufmotoren  zum 
Vergleich  mit  aufgenommen  sind,  zeigt,  daß  der  Stern- 
standmotor  diesen  im  Eigengewicht  zum  mindesten  gleich, 
den  wassergekühlten  Motoren  aber,  von  denen  hier  als 
besonders  leichter  Motor  der  BMW20IV  der  Bayerischen 
Motorenwerke,  München,  mit  1,34  kg/PS  Einheitsgewicht 
angeführt  sei,  um  mehr  als  ein  Drittel  überlegen  ist.  Vorerst 
freilich  ändert  sich  dies  Bild  noch  zugunsten  des  ersterert 
mit  der  Flugdauer,  da  der  Betriebsstoffverbrauch  des  luft- 
gekühlten Sternmotors  mit  240-250  gr./PS-Std.  npch  etwas 
höher  ist  als  der  normaler  Flugmotaren  mit  220—230  gr.,  von 


dem  Bayernmotor  abgesehen,  der  durch-  hohe  Verdichtung 
besonders  niedrigen  Brennstoffverbrauch    (190  g/PS-Std.) 
erzielt    Trotzdem  bleibt  bis  etwa  sechs  Flugstunden  die 
Ueberiegenheit  der  luftgekühlten  Motorenanlage  hinsichtlich 
Ge\vicht  bestehen.    Dabei  weisen  neue  Versuche  in  den 
Royal  Aircraft  Establishments  in  Farnborough  darauf  hin, 
daß  bei  Verwendung  von    Le i  ch t  me  t  a  1 1  zy  1  i  nde r  n 
mit  Stahllauf büchse  ein  höherer  Verdichtungsgrad  als  der 
bisher  bei  Luftkühlung  angewandte  (5:1)  mit  Sicherheit 
erreichbar  ist.    Damit  wird  auch  der  Brennstoffverbrauch 
weiter  herabgesetzt  werden  und  die  Spanne  zwischen  beiden 
Motorgattungen  izum  Verschwinden  gebracht  werden  können, 
womit  auch  betriebswirtschaftlich  der  luftgekühlte 
Motor  überlegen  würde.  Die  Sternfomi  mit  ihrer  großen 
Zylinderzahl  ermöglicht  ferner  einen  fast  v  o  1 1  k  o  m  m  e  n  e  n 
Massen  aus  gleich  und  ergibt  einen  sehr  geringen 
U  n  g  1  e  i  c  h  f  ö  r  m  i  g  k  c  i  t  s  g  r  a  d.  Das  gleichmäßige  Dreh- 
monient  im  Verein  mit  der  kurzen  Kurbelwelle  beseitigt 
Schwierigkeiten,  die  bei  den  Reihenmotoren  durch  Dreh- 
9chwingungen  der  Kurbelwelle  auftraten.  Der  Anbau  eines 
bntersetzunTOgetriebes  ist  weit  einfacher  .und  d;eses  be- 
triebssichcre"r  als  bei  jenen,  wo  oft  ein  ruhiger  Gang  erst 
durch  federnden  Anschluß  der  Getrieberäder  an  die  Kurbel- 
welle erreicht  werden  konnte,  der  die  gegenseitige  Zer- 
störung der  Zahnflanken  verhinderte.  Zunächst  überraschend 
ist  weiterhin,  daß  der  luftgekühlte  Sternmotor  sich  gerade 
in  sehr  heißem  Klima  weit  besser  bewährt  als  der  wasser- 
gekühlte   Die  englischen  Flugstaffeln  in  Mesopotamien  und 
im  Irak  bevorzugen  aus'  diesem  Grunde  in  Jagd-  wie  Zwei- 
sitzerfluo-zeugen  den  Sternmotor.  Das  Kühlwasser  darf  eine 
Temperatur  von  80 »  C  nicht  überschreiten,  ohne  daß  durch 
Dampfblasenbildung  an  einzelnen  Stellen,    durch  Kessel- 
stein absehe  i  du  ng     und    übermäßigen  Kühlwasserverlust 
schwere  Anstände  auftreten.  Bei  einer  Lufttemperatur  von 
40—45  0  c  ist  dann  aber  der  Kühlbereich  zu  gering,  und 
erfordert  bedeutende  Erweiterung  der  Kühlerflachen,  bei 
der  Luftkühlung  darf  die  Temperatur  der  Kühlrippen  bis 
auf  175  0  0  steigen,  ohne  daß  der  Wärmezustand  des 
Zylinders  zu  hoch  wird.   Dabei  ist  selbst  bei  sehr  hohen 
Lufttemperaturen  eine  ausreichende  Temperaturdifferenz  vor- 
handen   Hierzu  kommt  der  außerordentlich  geringe  Raum- 
bedarf durch  die  kurze  Bau  länge;   Der  Durchmesser 
von  über  einem  Meter  erfordert  allerdings  ziemlich  große 
Rumpf  Querschnitte  mit  einer  stumpfkugeligen  Rumpf  spitze. 
Der  für  die  Kabine  in  Vericehrsflugzeugen  verfügbare  Raum 
erfährt  jedoch  einen  beträditlichen  Zuwadhs,  der  zusammen 
mit  der  Gewichtsersparnis  für  die  Rentabilität  emes 
Flugzeugtyps  von  großem  Einfluß  ist,  da  mindestens  zwei 
Fluggastsitze  mit  einem  entsprechenden  Zuwachs  an  Nutz- 
last gewonnen  werden  können.  Auch  vom  Standpunkt  der 
Herstellung  aus  weist  der  luftgekühlte  Sternmotor  Vorteile 
auf  -  die  Anzahl  der  Einzelteile  des  400  PS-Bnstol- Jupiter- 
Motors  beträgt  370,  das  ist  etwa  ein  Viertel  weniger  als 
die  gleichstarker  Reihenmotoren.  Hierzu  kommt  schließlich 
die  leichte  Ein-  und  Ausbaumöglichkeit  sowie 
die  gute  Z  u  g ä  n  g  1  i  c h  ke  i  t  aller  Teile,  sofern  der  Stern- 
motor, wie  dies  die  Bristol-Werke  tun,  in  eine  abklappbare 
Motorhaube  eingebaut  wird.   Die  Gefahr  des^Y^e  ro Je  ns 
der  unten  liegenden  Zylinder  besteht  nicht,  sobald  dadurch, 
daß  die  Zylinder  nodi  ein  Stücfk  in  das  Kurbelgehause 
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hineinragen  €in  Oelsumpf  geschaffen  wird,  aus  dem  die 
Pumpe  das  Oel  absaugt.  Die  größte  konstruktive  Schwierig- 
keit eines  jeden  Sternmotors  bildet  die  Ausführung  der 
Schubstangen,  die  sämthch  an  der  einen  Kröpfunc^  angreifen 
und  hier  genügende  Lagerflächen  haben  müssen 

1.  Der  Bris  toi -Jupiter. 
Bei  dem  B  r  i  s  t  o  1  -  J  u  p  i  t  e  r ,  dem  stärksten  luft- 
gekühlten Motor,  der  bisher  gebaut  worden  ist,  gre  fen 
acht  Nebenschubstangen  an  Bolzen  tines  die  KurbeUcröpfuna 
umfassenden  Kopfes  der  Hauptschubstange  an  Diese  Bau- 
art ist  gegenwartig  am  verbreitesten,  die  billigste  und  für 
nicht  übermäßige  Drehzahlen,  wie  sie  die  iternmoIoJeu 
bisher  sämtlich  haben,  durchaus  betriebssicher  Die  bisher 
erreichte  Leistung  liegt  mit  Zylindern  von  146  mm  (^k  Zoll) 
i«nn  h^h"",:.  Ljt^rleistungen  vo«  14-15  PS  und  1500  bis 
1800  Umdrehungen  bei  etwa  50  PS  je  Zylinder,  also  mit 
neun  Zylindern  bei  450  PS.  Darübe/  hinaus  sollen  noch 
stärkere  Motore  im  Doppelstern  gebaut  werden  Nach 
p?J^i   'S  Tl*  D^ppelsternumlaufmotoren  und  mit 

Rudcsicht  auf  die  Unmöglichkeit,  den  Doppelstem  gleich- 
mäßig zu  kühlen,  ist  diese  Bauart  zu  verwerfen.  Wenn 
trotzdem  der  Armstrong-Siddeley-Jaguar  im  Doppelstern 
gunstige  Erfolge  zu  erzielen  vermochte,  so  ist  dies  e  nma" 
dem  geringeren  Zylinderdurchmesser  (5  Zoll),  dann  der 
geringeren  Zylinderzahl  je  Stern  (7)  und  schließlich  einem 
sehr  starken  kunstlichen  Flugwind  auf  dem  Prüfstand  z^ 
danken.  Im  praktischen  Dauerbetrieb  hat  sich  der  Moton 
weniger  gunstig  gezeigt.  Andererseits  haben  jedoch  eng- 
lische und  amerikanische  Versuche  der  letzten  Monate  über- 

TniÄ"w^Ä"'  ^f."^^  Leichtmetallzviindern  una 
-Kolben  bei  Luftkühlung  höhere  Verdichtungsgrade  und  Ab- 
messungen möglich  sind,  so  daß    in    einem  VeSuchs- 
einzebyhnder  mittlre  affektive  Drucke  bis  9  Atm.osph^ren 
und  70  PS  bei  10  m/sec.  mittlerer  Kolbengeschwindigkeit 
emwandfrei  erzielt  wurden.  Voraussetzung  hierfür  ist  jedoch 
Fr!J^\  xr"^"'".  Durcharbeitung  der  Konstruktion.^  Se 
Frage,  ob  Vier-  oder  Zweitakt  bei  Sternmotoren  vorzuziehen 
sei   kann  durch  die  Versuche  bisher  noch  nicht  als  voH 
geklärt  angesehen  werden.    Um  hohe  mittlere  Drucke  zu 
erzielen    muß  der  Verbrennungsraum  durdi  Verwendung 
hangender  Ventile  eine  einfache  Form  erhalten,  und  vor"eiN 
we^dun^^"  U^^'X  wie  für  Auslaß  je  zwei' Ventile  An- 
vvendung.     Dadurch  wird  die  Ausbildung  des  Zylinder- 
''r,^"-  "^^"^  Bris  toi -Jupiter  in  einer  Alum- 
n  um-Kupferlegierung  gegossen  ist,  sehr  schwierig.  Bei 
diesem  Motor^  der  von  den  B  r  i  s  t  o  1  -  F 1  u  g  z  e  u  g  w  e  r  k  e  n 
in  F.lton-Bristol  hergestellt  wird,  ist  der  Stahlzylinder 
"s  LeTch^m'r.f  ^1  herausgearbeitet/und  der  ZyfiZp 
aus  Leichtmetall  aufgesetzt.    Für  höhere  Leistungen  wird 
t^niT^^       Hauptschubstange  auf  der  Kurbelkröpfung 
in  einem  Kugellager  schwierig,  da  einmal  beim  Sternmoto" 
Sjä'  Beansprudhungen  durch  Massenfliehkräfte 

auttreten,  und  ferner  infolge  der  Notwendigkeit  der  An- 
bringung großer  Gegengewichte  eine  Teilunf  der  Kurbel- 
r!  r         Lager  aufbringen  zu  können 

Besser  ist  daher  ein  Gleitlager  mit  Weißmetallausouß  De 

gen"''und  STh''"-"'''!'^!  Biegungsbeanspru'chun- 
gen,  und  muß  daher  verhältnismäßig  stark  gehalten  werden 
Grundsätzliche  Schwierigkeiten  bereitet  fernerhin  die 
Steuerung.    Hochliegende  Nocken  mit  Sonderantrieb  fi^r 

fnl"  K ^y""^'*"  bei  sehr  großen  Zy- 

hnderabmessungen  vorteilhaft  werden.  Bis  dahin  ist  der 
tfav\  ^^'Z^  Stöiklstangen,  und  Nod<enscheibe  allein 
möglich,  trotzdem  es  den  Nachteil  großer  zu  beschleuni- 
gender Massen  hat  und  sehr  genaue  Arbeit  und  Montage 
voraussetzt  Eine  weitere  Schwierigkeit  ist  eine  dSe 
Folge  der  Luftkühlung:  der  bei  dem  großen  Hub  (190  mm) 
S>hnt  c"^h  ""^  Betrieb  sich  stark  erhitzende  ZyliS 
dehnt  sich  gegenüber  dem  kalten  Zustand  in  der  Längs- 

SÄunTS'f  f'^'l,^'^^^  ^J^d  das  SpielUsdfen 
nocken  und  Stößel  leicht  um  ein  bis  zwei  Millimeter  — 
öei  Leichtmetalizylindern  Tjis  zum  Doppelten  dieser  Werte 


-  vergrößert,  die  Ventile  öffnen  zu  spät  und  schließen  zu 
früh,  der  Motor  fällt  ab.   Um  dies  z[i  ^■erhindern  besitzt 

Der  ic^UTZ  t^T'^^^''  Steuermechanismus 

Uer  Schwinghebel  ist  nicht  direkt  auf  dem  Zylinderkonf 
gelagert,  sondern  auf  einem  Hebel,  der  durch  einen  e^K 
stellbaren  Schraubenbolzen  mit  seinem  einen  Ende  Tn  ün 
veränderlicher  Entfernung  vom  Kurbelgehäuse  gehaUen 
wird,  wahrend  das  andere  sich  mit  dem  Zylinderkonf  be 
wegen  kann  Das  Spiel  zwischen  Nocken  und  Stößel  bleibt 
somit  unverändert.   Um  eine  gleichmäßige  Verteilung  des 

SnTn^^'fi'f ^'-haften,  ist 
ein  Sp  ra  -Sau gge hause  vorgesehen,  das  zur  guten 
Durchwirbelung  des  Gemisches  dient.  Es  besitzt  d  r  e  i  S  n  i 
ra  gange;  an  jedem  von  diesen  ist  ein  Vergaser  ange- 
schlossen, der  drei  Zyhnder  versorgt,  die  so  symmetrifch 
gegenüber  angeordnet  sind,  daß  bei  Ausfall  eines  VeTgaseS 
oder  aber,  wenn  durch  Hängenbleiben  eines  VentUs  e?n 
Vergaser  geschlossen  werden  muß,  keine  Unsymnietrie  des 
Antriebes  eintr  tt.  Mit  sechs  Zylindern  läuft  derSoT  er- 
schütterungsfrei  und   leistet    195  PS.    Die  Leistunp-s 
kurven     des     Bristol-Jupiter-Motors     (Abb     1)  die 
die      Ergebmsse      der      Abnahmeprüfung     des  eno- 
.sehen     Luftfahrtministeriums     für  ^  die  TypenzulassuiS 
Air   m.nistry   fest)   wiedergeben,   stellen  dar-    Kurve  ^ 
Leistung,      Brennstoffverbrauch      und      mittlerer  effek- 
JT^'^^''  und   1650  Umdrehungen  - 

bei  1550  Umdrehungen  wird  die  Normalleistung  von  400  PS 
erreicht  -,  Kurve  B  die  gleichen  Werte  am  Schluß  des 
lüf.ff  M  Laufstunden  umfassenden  Versuchs.  Darauf 
wurde  der  Motor  auseinandergenommen,  geprüft  und  gerei- 
nigt und  darauf  die  Kurve  c'bei  erhöhter  Drehzahl  aufge- 
vonTsO  Pl  Sgib  °  'J'ndrehungen  ein  Leistungsmaxim,?^ 
Ein  kleinerer  Dreizyliinder-Sternmotor,  der  Bristol- 
hr/Rnh'"'  'e'^*?^"'.3?^i"jal  120  PS  bei  1650  Umdrehungen 
Die  Bohrung  ist  gleich  der  des  Jupiter,  Hub  und  Verdich- 
^ngsverhaltnis  etwas  geringer.  Bei  einem  Einheitsgewicht 
2?n  ar  p\  ^?J^  u.^'f  ^f Brennstoffverbrauch  von 
'^r  m     f  Typenprüfung  gleich- 

falls erfüllt  hat,  einen  sehr  brauchbaren  Motor  füf  Leichte 
Flugzeuge  dar.  Er  wird  von  den  Bristol-WeAen  in  ihren 
aus  der  Vorkriegszeit  her  bekannten  kleinen  Eindecker  sowie 
einen  Dreisitzer-DoppeldeCker  eingebaut.  ' 
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2.    D  er  A  rm  s  t  ron g  -  S  i  d  d  e  l  e  y  -  J  agu  a  r. 

Die  Armstrong-Siddeley-Molors,  Ltd.,  Coventry,  baut 
zwei  Typen  luftgekühlter  Sternflugmotoren,  den  Sieben- 
zylinder 160  PS  „Lyax"  und  den  Vierzehnzylinder  320  PS 
„Jaguar",  der  die  Doppelsternbauart  des  ersteren  ist.  Beide 
haben  gleiche  Zylinderabmessungen  und  entsprechen  sich  in 
den  Einzelteilen  vollkommen.  Die  Zylinder  beider  Typen 
haben  Stahllaufbahnen  und  Aluminiumköpfe.  Letztere  sind 
warm  aufgeschraubt.  EHe  eingesetzten  Ventilsitze  bestehen 
aus  Bronze.  Die  Kolben  sind  aus  einer  Spezial-Aluminium- 


Rollenlagern  und  einem  Doppellängsdruckkugellager  am 
Luftschraubenzapfen.  Das  hintere  Ende  trägt  den  Saugventi- 
lator, über  dessen  Wirksamkeit  später  noch  zu  sprechen,  ist. 
Sämtliche  sieben  Schubstangen  sind  an  dem  getrennten 
Schubstangenkopf  durch  Bolzen  befestigt,  die  Hauptschub- 
stange starr  durch  deren  zwei,  die  Nebenschubstangen  dreh- 
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NOCKeifSCHSl'BBinit  rRi£»^eM^'u  SE". 
Abb.  2. 

legierung  gegossen  und  haben  zwei  Dichtungs-  und  zwei 
Oelabstreifringe.  Die  einteilige  Kurbelwelle  hat  beim  „Lyax" 
eine,  beim  „Jaguar"  zwei  Kröpfungen  (unter  180  Grad)  mit 
Bronze-Ausgleichgewichten.    Sie  läuft  in  zwei  bzw.  drei 
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Leistun^f  Farven. 

Abb.  3. 

bar  durch  je  einen.  Der  Sclrubstangenkopf  ist  in  üblicher 
Weise  geteilt,  mit  Bronzebuchsen  für  die  Bolzen  verseheni, 
in  denen  diese  durch  einschnappende  Ringfedern  gegen  Ver- 
schiebung gesichert  sind.    Die  Nebenschubstangen  haben 
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1.  ABC  Dragnefiy  (Stern- 
motor 

345 

9 

5V/ 
140 

165 

5 

1650 

2,54 

15,1 

271 

0,8 

220 

8,15 

28,7 

1,8 

9,1 

2.  Armstrong-Siddeley 
Lynx 

160 

7 

6" 
127 

Kl/  • 

140 

6 

1500 

1,77 

12,9 

240 

8,5 

28,0 

7,0 

3.  Armstrong-Siddeley 
Jaguar  (Doppelstern) 

320 

14 

5" 
127 

140 

5 

1500 

1,77 

12,9 

326 

0,99 

240 

8,5 

28,0 

2,0 

7,0 

4.  Bristol-Lucifer  (Stern) 

100 

3 

53/," 
146 

6" 
150 

4,8 

1600 

2,52 

13,4 

150 

1.5 

250 

8,3 

25,2 

2,6 

8,0 

5.  Bristol-Jupiter  (Stern) 

4C0 

9 

53/4" 
146 

7V," 
190 

5 

1550 

3,48 

13,9 

318 

0,8 

245 

8,26 

25,8 

2,2 

9,8 

t).  Ouero-Ill  (Umlauf) 

2C0 

9 

138 

200 

1200 

3,0 

7,4 

180 

0,9 

CO  400 

2,63 

CO  16 

CO  2,5 

8,0 

7.  S.  H.-Iil  (Umlauf) 

160 

11 

124 

140 

5 

=  18Q0 

1,69 

8,6 

180 

1,12 

274 

4,3 

23,0 

2.3 

8,4 

Kreisring-,  die  Hauptschubstangen  I  -  Querschnitt  Das 
eigenthche  Kurbelgehäuse  das  einteilig  aus  Aluminium  her- 
gestellt ist,  wird  vorn  und  hinten  durch  je  ein  Ansatzstück 
abg^chlossen  Das  erste  dieser  enthält  die  Stirn lager  der 
Kurbe  welle  und  den  Antrieb  für  Oelpumpe,  Nockenscheiben 
und  Magnete,  das  hintere  bildet  das  Saugventilatorgehäuse 
Jeder  Zyhnder  hat  nur  zwei  gleiche  Ventile.  Diese  werden 

Auslaß.  Jede  Scheibe  tragt  drei  Nodken  (vgl.  Abb.  2)  unid 
^uft,  angetrieben  von  einem  Planetengetriebe  von  der 
S-  mLT  l"''u?'^^''  entgegengesetzt  mit  einem  Sechstel 
der  Motordrehzah  .  Die  Ventile  werden  durch  Stösselrollen 
-Stangen  und  Nockenhebel  betätigt.  Letztere  laufen  in 
Kugellagern  eine  Konstruktion,  die  sich  neuerdings  sehr 
bewahrt  hat.  Die  Zahnradölpumpen  -  eine  Saug-  und 
eine  Druckpumpe  -  haben  Duraluminiumräder  Das  Oel- 
sieb  wird  nur  durch  Federdruck  angepreßt,  so  daß  es  bei 
Verstopfung  vom  üeldruck  abgehoben  wird  und  der 
Motor  -  wenn  auch  mit  ungereinigtem  Oel  ~  weiter- 
^fn^r^'^l  .r'"^-  Di^^Ansaugluft  kann  entweder,  durch 
Ventilvers  ellung  vom  Führersitz  aus,  hinter  den  Zvlinder- 
kopten,  also  angewärmt,  oder  aus  dem  freien  Luftstrom 
angesaugt  werden.  Im  Vergaser  wird  das  Gemisch  von 
den  Auspuffgasen  geheizt  und  dann  zentrisch  in  das  Sauff- 
ventilatorgehause  eingeführt.  Dieser  Saugventilator,  der  mit 
der  Motordrehzahl  umläuft,  dient  dazu,  das  Gemisch  gu 

^!;^R      qI^'"        ''^  ^"dere  Konstruktionen 

großer   Sternmotoren    sehr   kranken,  allen  Zylindern  ein 
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gleichmäßiges  Gemisch  zuzuführen.  Die  Erfolge  sind,  wie 
die  Leistungskurven  beweisen,   hervorrag-i  j  aut     S  eben 

StTrf  alhl'  ^^j'i.'^*  beim    Jag-uar"  nach  dem  "  hinteren, 
Mern  gabeln    fuhren  vom  Ventilatorgehäiise  zu  den  Fin- 
laßkanalen^   Um  das   Kurbelgehäuse  stets   mit  Sicherheit 
oltrei  zu  halten,  hat  die  Oelabsaugpumpe  eine  30  v  H 
größere  Leistung  als  die  OeldruCkpumpe.   Ein  Verölen  der 
Zylinder  vom  Kurbelgehäuse  aus  ist  daher  unmöglich  Ein 
OeluDerdruckventil  verhindert  Beschädigungen  der  Oelleitun- 
gen  und  des  Filters  durdh  übermäßigen  Oeldruck  beim  An- 
lauten mit  kaltem,  starrem  Oel,  und  tritt  bei  3,5  Atm 
Oeldruck  in    Tätigkeit.     Der   „Lyax"    hat    Magnet-,  der 
„Jaguar     Batteriezündung   mit  Akkumulator   tfnd  einem 
kleinen,  vom  Motor  getriebenen  Generator.  Die  Leistun^s- 
prufungen,  die  auf  Grund  der  Typen-Prüfungsbestimmungen 
vom  englischen  Luftfahrtministerium  vorgenommen  worden 
sind,  und  deren  Ergebnisse  die  Kurven  (Abb.  3)  zeigen,  sind  - 
schon  dadurch,  daß  sie  keinem  beeinflußten  Paradeversuch 
entstammen  ^  sehr  aufschlußreich.   Besonders  bedeutsam 
ist  das  Ansteigen  des  mittleren  Arbeitsdru*es  n,„,  ebenso 
vvie  die  hnksgekrümmte  Leistungskurve,  bei  zunehrfiender 
L>rehzani   beides  im  Verbrennungsmotorenbau  ganz  unae- 
wohnte  Ergebnisse,  die  auf  die  hervorragende  Wirkung  des 
Ventnators  zurückgeführt  werden.    Sehr  günstig  ist  auch 
der  Brennstoffverbrauch,  der  bis  fast  230  gr/PS  h  zurück- 
geht (Benzin  o;750).    Die  Prüfung  umfaßte  fünf  Dauer- 
proben v-on  je  zehn  Stunden.  Die  hödhiste  erreichte  Drehzahl 
war  1750  in  der  Minute. 


Verbesserungs-Möglichkeiten  für  Zweitaktmotoren. 

Von  Ingenieur  Gustav  Künzel,  Schlaggenwald  b.  Karlsbad. 


Durch  die  vielen  Mißerfolge  bei  Versuchen  mit  Zwei- 
taktmotoren im  Autobau  hat  sich  die  Meinung  gebildet  daß 
Zweitaktmotoren  nur  dort  in  Frage  kommen,  wo  der  geringe 
Preis  maßgebend  ist  und  es  auf  Wirtschaftlichkeit  nicht 
ankommt.  Es  soll  im  Folgenden  gezeigt  werden,  daß  es  aber 
doch  möglich  ist.  Zweitaktmotoren  zu  bauen,  die  mit  matem 
Wirkungsgrad  arbeiten,  ohne  dabei  kompliziert  zu  werden 
Der  große  Brennstoffverbrauch  und  die  geringe  Leistuna 
der  bekannten  Zweitaktmotoren  haben  beide  ihre  Ursach? 
in  dem  unvollkommenen  Ladeverfahren.  Dadurch  daß  das 
frische  Gas  auf  der  einen  Seite  des  Zylinders  einströmt  und 
gegenüber  die  Auspuffgase   entweichen,  ist  es  nicht  zu 
vermeiden   daß  ein  Teil  der  frischen  Gase  direkt  in  den 
Auspuff  abgeht.  Die  Professoren  Dr.  W.  Watson  und  R  W 
Penning  in  London  haben  dies  neuerdings  durch  Versuche 
an  einem  Zweitaktmotor  nachgewiesen 

Bei  636  Touren  war  der  mittlere  Arbeitsdruck  4  4  Atm 
der  Benzinverbrauch   für  die  ind.   PS-Std.  0,410  ke  mit 
dem  Auspuff  entwichen  35  "o  frisches  Gas 
■  .  ^Vn^?^  Touren  war  der  mittlere  Arbeitsdruck  nur  noch 
zirka  3,2  Atm.,  der  Benzinverbrauch  0,270  kg,  der  Vertust 
an  frischem  Gas  im  Auspuff  7",,.  ^ 

I  «  t"-^  -pS'""^^"  mittleren  Druckes  ersieht  man, 
daß  l)ei  1500  Touren  weniger  brennbares  Gas  im  Zylinder 
enthalten  sem  mußte,  trotzdem  der  Verlust  im  Auspuff 
nur  noch  7«;,,  betrug.  u^Fuii 

.^r.""^  daß  der  Druck  unter  sonst  gleichen 

Verhaltmssen  proportional  dem  zur  Verbrennung  gelangten 
ISn"^         'St,  so  lassen  sich  daraus  folgende  Schlüsse 

Bei  35  "u  Gasverlust  war  der  mittlere  Druck  4,4  Atm 
fia  A.""  ^asverlust  würde  also  der  mittlere  Druck  zirka 
0,«  Atm  betragen  haben  und  dann  wäre  auch  der  Benzin- 
\erbrauch  nicht  größer  als  bei  einem  Viprt^iktmotnr 
7,  I  n  .  Touren  war  also  zirka  47  o„  Gasgemisch  im 

A  lmcler  und  7",,  Verlust.  Das  Kurbelgehäuse  hat  also  bei 
D(X)  rouren  nur  zu  54  o  ,,  so  viel  Gas  in  den  Zylinder  be- 
fordert als  b.^i  636  Teuren  -  eine  Folge  der  zu  kleinen 


^'""AQi'  -r  Berücksichtigt  man,  daß  auch 

an'    l  der  volumetrische  Wiriiungsgrad  nur  zirka 

80  "o  betragt  weil  bei  Schluß  der  Einlaßöffnung  der  Kolben 
nn  Kurbelgehause  bereits  wieder  ein  Vakuum  erzeugt  so 
wurde  das  bei  1500  Touren  einem  volumetrischem  Wir- 
kungsgrad von  43  oo  entsprechen.  Diese  Zahlen  könnein 
natürlich  keinen  Anspruch  auf  Exaktheit  maChen,  sondern 
sollen  nur  ein  ungefähres  Bild  der  Vorgänge  geben  Man 
sieht  daraus,  wie  unvollkommen  das  Ladeverfahren  'dieser 
Motoren  ist. 

Ein  weiterer  Fehler  dieser  Motoren  ist,  daß  sich  ein 
Teil  des  frischen  Gases  mit  den  Verbrennungsrückständen,  im 
Zylinder  vermischt,  wodurch  ein  schwerer  entzündbares  und 
langsamer  verbrennendes  Gemisch  entsteht.  Bei  Großeas- 
maschinen  wurden  diese  Nachteile  vermieden,  indem  durdh 
besondere  Pumpen  erst  Spülluft  und  dann  Gas  in  den 
Zyhnder  gedruckt  wird  und  Einlaß-  und  Auslaßöffnungen 
nicht  am  gleichen  Zylinderende  angebracht  sind  Durch 
die  Verwendung  besomderer  Gas-  und  Luftpumpen  und  den 
damit  verbundenen  Ventilen  und  Rohrleitungen  werden  diese 
Maschinen  sehr  kompliziert,  so  daß  sie  natürlich  für  kleine 
Leistungen  nicht  in  Frage  kommen. 

Es  kommt  also  darauf  an,  einen  Zweitaktmotor  zu 
schatten,  der  ein  ebenso  gutes  Ladeverfahren  hat  wie  die 
Großgasmaschinen,  dabei  aber  einfach  und  billig-  ist  Der 
Motor  muß  also  folgende  Bedingungen  erfüllen: 

1.  Vermeidung  der  Gasverluste  durch  richtige  Anordnung 
und  Ausbildung  der  Ein-  und  Auslaßorgane 

2.  Zwischen  das  frische  Gas  und  die  Verbren;nungsrüdk- 
stande  muß  eine  Spülluftschicht  gelegt  werden 

^'  Die  Verschiebungs-  und  Vorkompressionsarbeit  der 
bpullutt  und  des  Gases  muß  ganz  gering  sein 

4.  Der  Motor  muß  dabei  einfach  sein  und  geringere 
Reibungsverluste  haben  als  ein  Viertaktmotor  der 
gleichen  Leistung. 

^^'^K  ^^°^^""r^""^''"'"'  "Möglich,  nicht  durch 

den  Kolben  gesteuert  werden  (Oeherbrauch). 
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Der  in  Abb.  1  und  2  dargestellte  Motor  ist  uinter  Zu- 
grundelegung dieser  Bedingungen  konstruiert.  Da  er  als 
Versudismotor  billig  werden  sollte,  sind  nur  50  mm  Durch- 
messer und  80  mm  Hub  und  Luftkühlung  gewählt,.  Die 


Abb.  1. 

Kolben  und  Treibstangen  sind  der  besseren  Uebersicht 
wegen  nicht  eingezeichnet.  Das  Kurbelgehäuse  wird  nidht 
zum  Ansaugen  von  Gas  oder  Luft  verwendet,  sondern  es  ist 
hierzu  eine  besondere  Ladepumpe  vorgesehen,  welche 
parallel  zur  Motorachse  liegt  und  für  zwei  Zylinder  Spül- 
luft und  Gas  liefert.  Bewegt  sich  der  Kolben  1  der  Lade- 
pumpe nach  rechts,  so  saugt  er  durch  das  Ventil  2  Luft 
und  durch  das  Ventil  3  Gas  an.  Der  Raum  von  Ventil  2 
bis  Ventil  3  ist  also  mit  reiner  Luft  und  der  Zylinder  der 
Ladepumpe  mit  Gas  gefüllt.  Beim  Oeffnen  des  Ventils  6 
Strömt  also  erst  diese  Luftmenge  und  dann  das  Gas  aus  dem 
Pumpenzylinder  in  den  Arbeitszylinder.  Der  Antrieb  der 
Ladepumpe  erfolgt  durch  Schwinghebel,  welche  gleichzeitig 
eine  Geradeführung  der  Kolbenstange  ergeben  nach  Art  des 
Evanschen  Lenkers. 

Es  kann  mit  Sicherheit  angenommen  werden,  daß  Gas- 
vierluste  nicht  entstehen. 

1.  Das  Gas  strömt  nicht  quer  durch  den  Zylinder,  son- 
dern wird  am  ganzen  Umfange  zu-  und  abgeleitet,  so 
daß  es  durch  den  Zylinder  wie  durch  ein  Rohr  strömt. 
Besonders  wichtig  für  die  Gasführung  ist  die  Ausbil- 
dung des  Kompressionsraumies  von  a  bis  b. 

2.  Ist  auch  noch  eine  Spüllufts-dhicht  dazwischen  gelagert, 
wodurch  eine  Vermischung  des  frischen  Gases  mit  den 
Verbrennungsrückständen  vermieden  wird. 

Bei  richtiger  Form  des  Kompressionsraumes  und  lang- 
hubigem  Motor  kann  erreicht  werden,  daß  die  Verbren- 


nungsrückstände restlos  ausgespült  werden,  so  daß  dann  der 
Zylinder  und  der  Konipressionsraum  mit  Luft  und  Gas 
gefüllt  sind,  in  diesem  Falle  muß  dann  der  Zylinder  mehr 
als  die  doppelte  Arbeit  leisten  als  bei  Viertakt,  weil  bei 
letzterem  immer  nocli  eine  dem  Volumien  des'  Kompressions- 
raumes entsprechende  Menge  Auspuffgase  zurückbleiben. 

Diese  maximale  Leistung  braucht  aber  niClit  angestrebt 
zu  werden,  weil  die  Wirtschaftlichkeit  darunter  leiden  würde 
und  dann  auch  wieder  Gasverluste  im  Auspuff  unvermeid- 
lich wären.  Es  genügt  schoii^  wenn  man  eine  dem  Hub- 
volumen entsprechende  Menge  Gas  zuführt;  dann  ist  im 
imteren  Teil  des  Zylinders  immer  noch  soviel  Spülluft, 
daß  Gasverluste  nicht  zu  befürchten  sind.  Man  wird  dann 
einen  guten  Wirkungsgrad  und  90  »Vo  größere  Leistung  pro 
Zylinder  gegenüber  dem  Viertaktmotor  erhalten. 

Sehr  wichtig  am  Zweitaktmotor  is^  daß  zur  Beschickung 
des  Arbeitszylinders  mit  Luft  und  Gas  wenig  Arbeit  ver- 
braucht wird.   Diese  zerfällt  in  zwei  Teile. 

\.  Arbeit,  um  Luft  und  Gas  anzusaugen  und  dann  durch 
den  Arbeitszylinder  zu  schieben. 

2.  Ueberwindung  der  Reibung  im  Pumpenzylinder  und  Ar- 
beitsgestänge. 

Um  bei  der  Gasverscliiebung  möglichst  alle  Verluste 
zu  vermeiden,  besitzt  die  Ladepumpe  keine  besonderen:  Aus- 
trirtsorgane,  sondern  sie  fördert  unmittelbar  vor  das  Ein- 
laßventil des  Arbeitszylinders.  AuCh  beim  Ansaugen  sind 
keine  großen  Widerstände  zu  überwinden.  Das  Luftansaug- 
ventil ist  so  geformt,  daß  es  das  auf  dem  Einlaßventil 


Abb.  2. 

liegende  GasigemisCh  gut  in  den  Pumpenzylinder  spült.  Da 
sowohl  für  die  Auspufföffnungen  als  auch  für  das  Einlaß- 
ventil der  ganzie  Zylinderdurchmesser  ausgenützt  werden 
kann,  ergeben  sich  große  Querschnitte  und  entsprechend 
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kleine  Gasg^schwindigkeiten,  wodurch  der  Kraftverbraudi 
der  Pumpe  klein  w  ird.  Da  die  Ladepumpe  mit  Drucken  von 
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Abb.  3. 
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Abb.  4. 


0,1  bis  035  Atm.  arbeitet,  sind  Kolbe.iringe  zur  Abdichtung 
n.cht  nötig;  es  genügt,  daa  der  Kolbe?  leichtlaufend  irf 
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die  Reibung  praktisch  zu  vernachlässigen  ist.  Dieser  Kolben 
wird  bei  sauberer  Arbeit  ru  vernachlässigende  Reibungs- 
verluste haben.  ^ 

Der  Kraftverbrauch  der  Ladepumpe,  welche  zwei  Zy- 
linder mit  Spulluft  und  Gas  versorgt,  ist  geringer  als  die 
Ansaug-  und  Vorkompressiomsarbeit  im  Kurbelgehäuse  bei 
einem  gewohnlichen  Zweitaktmotor  und  dabei  ist  noch  zu 
^JJ^JJ^sichtigen,  daß  der  Motor  fast  das  Doppelte  leisten 

Der  Motor  läßt  sich  auch  in  sehr  weiten  Grenzen  und 
^^^"ä^t^'-'i'i  stark  zu  verringern,  regulieren. 
Oeffnet  man  dem  Hahn  4,  so  strömt  ein  Teil  des  angesaugten, 
Gases  zurück;  der  M.otor  erhält  dann  dieselbe  Mengie 
^pulluft  und  weniger  Gas.  Eine  Verringerung  der  Kom- 
pression oder  der  Gasqualität  tritt  dabei  nicht  ein  Das 
Gas  hegt  im  oberen  Teile  des  Zylinders,  also  bei  der  Zünd- 
kerze weshalb  Fehlzündungen  nidht  zu  befürchten  sind 
Man  kann  den  Motor  dadurch  in  weiten  Grenzen  resailieren 
Ohne  Anwendung  der  kraft\'erbrauchenden  Drosselung 
Außerdem  kann  man  natürlich  auch  die  Qualität  des  Gases 
verandern. 

Abb.  3  zeigt  das  rechnerisch  ermittelte  Diagramm 
der  Ladepumpe.  Für  die  Kompressionslinie  von  «  bis  b 
ist  eine  Adiabate  angenommen,  da  der  Pumpenzylinder  nicht 
gekühlt  wird.  Bei  y  öffnen  sich  die  Auspuff  schlitze  und 
wird  bei  b  die  Oeffnung  des  Einströmventils  angenommen 
Die  Kompression  von  0,35  Atm.  garantiert  ein  rasches  Oeff- 
nen  des  Ventils;   daher  sinkt  dann  der  Druck  auf  zirka 


\  \    ^  9(»tdTu(k 

\  \  JJtiitkatrtHtlltnlolftn 

^^^^^^^^^  Mmtrn kraftf 

'  — 

Zylinder  eingepaßt  wird  Auch  wirken  keine  Kräfte  auf 
mn,  die  ihn  an  die  Zylunderwandung  pressen,  so  daß  also 


Abb.  6. 

0,1  Atm.  Ein  höherer  Druck  ist  bei  den  in  Frage  kommen- 
den geringen  Geschwiindigkeiten  nicht  erforderli<ih  Abb  4 
ist  das  Druck  diagram  m  der  Ladepumpe  unter  Berücksiditi- 
gung  der  Massen  Wirkung. 

K    J^S'r^  Schema,  aus  dem  man  Querschnitt  der 

Auspuffoffnungen,  und  Oeffnungsdauer  ersehen  kann 
Durch  die  Verwendung  einer  kurzen  Treibstange  U-r- 
r>  "^'L^^^  Oeffnung  bei  derselben  Höbe  der 

Auspuffschlitze  wesentlich  verlängert.  Damit  die  schädliche 
Wii^kung  der  dadurch  entstehenden  größeren  Radialkräfte 
aut  den  Kolben  wieder  aufgehoben  wird,  ist  der  Zylinder 
desaxial  angeordnet.  Die  kurze  Treibstange  hat  auch  zur 
^oIge,  daß  die  Massienkräfte  im  oberen  Totpunkte  aröß-r 
und  im  unteren  kleiner  werden.  Dies'  ist  aber  bei  Zweitakt- 
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motoren  nur  günstig,  weil  dadurch  die  Massenkräfte  im 
oberen  Totpunkte  größer,  im  unteren  kleiner  werden.  Dia- 
gramm Abb.  6. 
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Abb,  7. 


In  Abb.  7  stellt  die  Kurve  1  die  Cirölk  des  Auspuff- 
querschnittes als  Funktion  der  Zeit  dar.    Das  Einlaßventil 


öffnet  sich  etwas  später  und  ist  hierfür  die  Liinie  2  ange- 
nommen. Das  Ventil  wird  sich  sehr  schnell  öffnen,  weil 
erstens  die  noch  unter  ziemlichem  Druck  entweichenden 
Auspuffgase  bei  richtiger  I>imensioiiierung  der  Auspxiff- 
leitung  eine  Saugwirkung  erzeugen  inid  zweitens  wirkt  der 
Druck  von  0,35  Atm.  wii  der  Ladepumpe  auf  das  Ventil. 

Kurve  3  ist  die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  der  Lade- 
pumpe. Daraus  berechnet  sich  tmter  der  Annahme,  daß  die 
Luft  nicht  komprimiert  wird,  die  üasgeschwindigkeit  im 
Einlaßventil  nach  Kurve  4.  Da  aber  zu  Beginn  der  Oeff- 
nung  im  Pumpenzylinder  die  Luft  auf  0,35  Atm.  kom- 
primiert ist  und  diese  dann  auf  0,1  Atm.  expandiert,  wird  die 
( leschwindigkjit  nach  Kurve  5  verlaufen. 

Linie  b  und  7  zeigen  den  entsprechenden  Verlauf  der 
üeschwindigkeit  in  der  Leitung  von  der  Pumpe  zum  Einlaß- 
ventil. Trotzdem  diese  Kurven  für  2000  Touren  per  Minute 
berechnet  sind,  ist  doch  die  mittlere  Oasgesdhwindigkeit 
noch  sehr  klein,  so  daß  man  die  Auspuffschlitze  nodi  etwas 
niedriger  machen  kann.  Das  Diagramm  der  Ladepumpe 
würde  dann  aber  unigünstiger. 

Jedenfalls  kann  man  annehmen,  daß  dieser  Motor  einen 
guten  Wirkungsgrad  u.  hohe  Leistung  ergibt  und  dabei 
zirka  50  "n  leichter  luid  lentsprechend  billiger  wird  als  ein 
Viertaktmotor  der  gleichen  Leistung. 

Ganz  besondere  Vorteile  hat  dieser  Motor  als  Flug- 
motor. Man  braucht  hier  nur  die  Ladepumpe  überzudimen- 
sionieren  und  die  Oeffnungsdauer  der  Auspuffventile  regu- 
lierbar zu  machen,  um  Leistungskonstanz  bis  in  große 
Höhen  zu  erreichen. 

Durch  eine  Drosselung  des  Auspuffes  kann  man  die- 
selbe Wirkung  erreichen  wie  durch  früheres  Sdhließen  des 
Auspuff\'entils,  Jedoch  hat  das  den  Nachteil,  daß  der  Kraft- 
verbrauch der  Ladepumpie  ein  igrößerer  wird. 


Drei  neue  kleine  L.  F.  G.-Flugzeuge. 

Von  Ingenieur  G.  Mayer,  Berlin. 


Nachdem  die  Dornier-Metallbauten  G.  m.  b.  H.  (Fried- 
richshafen a.  B.)  bereits  im  vergangenen  Jahre  mit  einem 
dreisitzigen  50  PS-Flugboot,  der  Dornier-,, Libelle",  an  die 
Oeffentlichkeit  getreten  war  und  nachdem  im  Frühjahr 
dieses  Jahres  die  Junkers-Werke  (Dessau)  mit  einem  drei- 
sitzigen 50  PS-Landflugzeug,  der  Type  „J  16",  an  die 
Oeffentlichkeit  traten,  hat  jetzt  audh  die  Werft  Stralsund  der 
Luft-Fahrzeug-Gesellschaft  (Berlin)  drei  kleine,  sdhwach- 
motorige  neue  Flugzeuge  herausgebracht.  Damit  zeigt  sich, 
daß  nicht  nur  im  Bau  kleiner,  schwachmotoriger  einsitziger 
Sportflugzeuge,  z.  B.  der  Rieseler-Maschine  (Stahlwerk 
Mark  in  Breslau),  sondern  auch  im  Bau  ähnlic'her  mehr- 
sitziger Typen  die  Orientierung  des  deutschen  Flugzeug- 
baues in  diesem  Jahre  wesentlich  liegt  und  daß  die  Entwic3<- 
lung  dieser  Flugzeuge  in  Deutschland  bereits  wesentlich 
weiter  gediehen   ist  als  in   anderen  Ländern. 


Die  neuen  L.  F.  G.-Flugzeuge  sind  sämtlich  Einded<er 
neuzeitlicher  Sdhule  in  verspannungsloser,  ganz  oder 
größtenteils  freitragender  Bauart,  wie  sie,  von  Deutschland 
(erster  Junkers-Eindecker  1915)  ausgehend,  in  der  ganzen 
Welt  sich  immer  mehr  durchsetzt.  Es  handelt  sidb  um 
drei  engverwandte  Typen,  die  teils  Land-,  teils  Wasser- 
flugzeuge sind,  und  folgende  Typenbezeichnung  tragen: 

1.  L.  F.  G.  —  V23  oder  „Anklam"  (Abb.  1), 

2.  L.  F.  G.  —  V23a  oder  „Anklam  a"  (Abb.  2), 

3.  L.  F.  G.  —  V28  oder  „Dänholm"  (Abb.  3). 

Das  Flugzeug  „Anklam"  ist  ein  dreisitziger  Eindecker 
mit  50/60  PS-Siemens-Fünfzyhnder-Sternmotor.  Vorn  sind 
zwei  Sitze  nebeneinander  angeordnet.  Der  dritte  Sitz  liegt 
in  der  Mitte  des  Rumpfes  hinter  den  beiden  vorderen 
Sitzen.    Der  Flügel  ist  vollkommen  freitragend  und  derart 


Mitteilung  der  Redaktion! 

In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  können  Manuskripte,  Abbildungen  und  Klischees  nur 
zurückgesandt  werden,  wenn  der  Einsender  ein  passendes  freigemachtes  Rückantwort-Kuvert  beilegt. 

Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden  der  Boten  oder  der  Post  be- 
schädigte oder  verlorene  Manuskripte,  Abbildungen  u.  dergl.  müssen  wir  ablehnen. 

Bei  allen  uns  zugehenden  Abhandlungen,  Notizen,  Photographien,  Abbildungen  u.  dergl.  nehmen  wir  das  Ein- 
verständnis des  Autors  mit  einem  n  u  r  im  „Motorwagen''  erfolgenden  Abdrudc  an. 

Nachdruck  in  anderen  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  nach  besonderer,  fallweiser  Vereinbarung  mit  dem  Verlag  unter 
genauer  Angabe  der  Quelle  „Der  Motorwagen,  Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift",  gestattet. 

Sendungen  von  Abhandlungen  und  Zuschriften  an  die  Redaktion  sind  nicht  an  den  Verlag  zu  richten,  sondern  an 

R.  Conrad,  beratender  Ingenieur  und  vereideter  Sachverständiger  für  Automobile, 

Berlin-Wilmersdorf,  HohenzoUerndamm  205.  —  Telegramme  unter  der  Anschrift:  „Integral  Berlin". 
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angeordnet,  daß  die  Flügeluiiterseite  in  der  Mitte  mit  der 
Rumpfunterseite  zusammenfällt,  so  daß  dieses  Fluazeuo- 
als  1  iefdecker  anzusprechen  ist.  Die  Dämpfungsfiäche  isl 
auf  der  Rumpfaberseite  angeordnet.    Die  große  Höhe  des 


Rumpfes  und  seine  Form  mit  hinterer  vertikaler  Schneide 
machen  eme  besondere  Kielfläche  überflüssig.  Höhen-  und 
beitensteuer  sind  ausgeglichen.  Das  Fahrgestell  zeigt  nor- 
male Bauart.    Die  Hauptdaten  dieses  Flugzeugs  sind: 

l^otor   50  60  PS-Siemens 

Leergewicht  2Q0  kg 

Zuladung   300  kg 

Vollgewicht   590  kg 

Leistungsbelastung  .  .    11,8—9,8  kg  PS 

Benzin  80  Ltr 

Flugdauer   3,3  Std 

Flugbereich   500  km 

Geschwindigkeit   ...   150  km/h 

Steigleistung  .     looO  m/10  Min 

Spannweite   10,10  m 

Lange   5^80  m 

Hohe   2.10  m. 


616 


DER  MOTORWAGEN 


Das  Flugzeug  „Anklam  a"  unterscheidet  sidi  nur 
wenig  von  der  Type  „Anklam".  Es  ist  zweisitzig  mit 
hintereinander  liegenden  Sitzen  gebaut.  Der  Flügel  ist  so 
lioch  angeordnet,  daß  seine  Oberseite  mit  der  Rumpfober- 


Dtas  Flugzeug  „Dänholm"  ist  das  erste  mehrsitzige, 
schwadimotorige  Sc'hwimmerflugZ'eug,  das  seit  1918  in 
Deutschland  gebaut  wurde,  und  wohl  das  erste  Flugzeug 
dieser  Art  überhaupt.    Die  Maschine  ist  dreisitzig.  Die 
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Seite  abschließt.  Motoranlage,  Rumpf,  Fahrgestell  und 
Schwanzeinheit  zeigen  ähnliche  Formen  wie  die  gedrun- 
gener gebaute  Type  „Anklam".  Die  Hauptdaten  des  Flug- 
zeugs „Anklam  a"  sind: 

Motor   50/60  PS-Siemens 

Leergewicht   300  kg 

Zuladung   230  kg  ^ 

Vollgewicht   530  kg 

Leistungsbelastung  .  .  10,6—8,88  kg/PS 

Benzin      .  .  :   50  kg 

Flugdauer   4  Std. 

Flugbereich   500  km 

Geschwindigkeit   .  .  .  125  km/h 

Steigleistungi   1000  m/10  Min. 

Spannweite   10,10  m 

Länge   6,34  m 

Höhe   2,10  m. 
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Verteilung  der  Sitze  ist  wie  bei  der  Type  „Anklam"  durch- 
geführt. Der  Flügel  ist  ebenfalls  wie  bei  der  Type  ,  An- 
klam"  angeordnet.  Die  beiden  Schwimmer  sind '  einstufig 
und  hinten  gekielt;    sie  werden  gegen  den  Rumpf  und 


den  Flügel  durch  insgesamt  18  Streben  abgestützt  Audh 
hier  dient  der  30  PS-Siemens-Motor  zum  Antrieb  Rumpf 
und  Leitwerk  erinmern  wiederum  an  die  entsprechenden 
Landflugzeuge.  Für  das'  „Dänholm"-Flugzeug  gelten  fol- 
gende Hauptdaten:  s     s  i 

i^f>^oi'  ■  •    50/60  PS-Siemens 

Leergewicht   330  kg 

Zuladung   270  kg 

Vollgewicht   600  kg 

Leistungsbelastung  .  .    12—10  kg/PS 

Benzin    50  Ltr 

Flugdauer   2,5  Std. 

Flugbereich   320  km 

Geschwindigkeit   ...  130  km/h 

Steigleistung  looo  m/15  Min. 

Spannweite   9  60  m 

Läng«   6',70  m 

Hohe   2,40  m. 

Diese  drei  neuen  Flugzeuge,  die  von  Marinebau- 
meister a.  O.  Baatz  konstruiert  sind,  zeigen  deutlich  in 
Ihren  Formen  eine  ausgeprägte  Einheitlichkeit,  in  der  man 
das  Eindringen  einer  gewissen  Standardisierung  oder  Typi- 
sierung auch  in  dem  Flugzeubau  beoba<ihten  kann  Das- 
selbe hat  sich  audh  anderweitig  bereits  gezeigt  z  B  bei 
den  Dornier-nugzeugein  „Delphin"  (Flugboot)  und 
„Komet  ,  die  gleiche  Flügel  und  gleidies  Leitwerk  auf- 
weisen. 


618 


DER  MOTORWAGEN 


Neue  englische  Richtlinien  ffir  Heereslastwagen. 


*  Nachdem  das  kleinasiatische  Kriegsgew  itter  mit  der 
griechischen  Niederlage  und  dem  Rückzug  derselben  seine 
größte  Gewalt  verloren  zu  haben  schien,  begannen  sich  vou 
neuem  drohende  Wetterwolken  am  politisclien  Horizont  in- 
folge des  siegreichen  Vorriickens  des  türkischen  Heeres 
und  der  eniergisch  vertretenen  Forderungen  Kemal  Paschas 
aufzutürmen.  Sollte  irgend  ein  zweifelnder  Ungläubiger  noch 
nicht  den  Ernst  der  internationalen  Lage  erkannt  haben, 
so  wirken  die  unaufhörlich  betriebenen  Rüstungen  und 
Neubauten  in  der  englischen  Flotte  unter  der  Aegide  Lord 
Fishers,  sowie  ferner  auf  unserem  Gebiete,  dem  motorischen 
Transportwesen,,  die  Tankprüfungen  im  französischen  Heere 
und  endlich  die  unlängst  seitens  des  englischen  Kriegs- 
ministeriums veröffentlichten  Bauvorschriften  für  Heeres- 
lastwagen wie  grelles  Wetterleuchten  als  Vorboten  des 
zukünftigen  furchtbaren  Ringens  um  die  endgültige  Herr- 
schaft über  die  Welt.  Wie  man  in  England  die  Lage  an- 
sieht, geht  nicht  so  sehr  aus  den  offiziell  beeinflußten 
großen  Tagesblättern,  sondern  viel  deutlicher  aus  den  ein- 
leitenden Worten  des  Motor  Transport,  des  auf  diesem 
Gebiet  unbestritten  an  der  Spitze  stehenden  englischen 
Blattes  hervor.  Genanntes  Blatt  führt  ungefähr  folgendes 
aus:  Angesichts  der  ganz  verschiedenen  Erfahrungen,  die 
auf  dem  Gebiete  des  motorischen  Transportes  und  auf 
allen  Fronten  während  des  Krieges  gemacht  wurden,  sow^ie 
ferner  angesichts  der  Ungewißheit  über  die  Bedingungen, 
unter  denen  der  nächste  Kampf  ausgefochten  werden  wird, 
ist  es  eine  sehr  schwierige  Aufgabe,  zu  entscheiden,  welches 
die  geeignetsten  Modelle  van  Fahrzeugen  für  künftige  Feld- 
züge sind.  Seit  dem  Waffentsillstand  ist  diese  Streitfrage 
der  Gegenstand  einer  sorgfältigen  Prüfung  der  englischen 
Heeresleitung  gewesen,  so  daß  es  sehr  interessant  ist,  zu 
vernehmen,  daß  die  technische  Abteilung  des  englischen 
Heereskraftfahrdienstes  jetzt  Bauvorschriften  für  einen 
i'/i  Tons  Lastwagen  aufgestellt  und  bereits  bei  gewissen 
Firmen  eine  Anzahl  derartiger  Lastkraftwagen  in  Auftrag 
gegeben  hat. 

Beweglichkeit  als  Grundgedanke. 

Daß  die  Wahl  eher  auf  ein  IV2  Toms  Modell,  als  auf  ein 
Fahrzeug  von  größerer  Tragkrait  fiel,  beweist,  daß  die 
Behörden  der  Beweglichkeit  der  Transportmittel  die  größte 
Wichtigkeit  beilegen  und  hierdurch  bestätigt  sich  die  bereits 
im  Vorjahre  festgelegte  Ansicht  des  englischen  Blattes. 
Damals  führte  Motor  Transport  aus: 

„Die  Lage  ist  jetzt  vollkommen  von  derjenigen  im 
Jahre  1914  verschieden.  Die  Kriegserfahrungen  weisen  alle 
auf  die  möglichste  Vermeidung^  des  Schützengrabenkrieges 
und  auf  die  Tatsache  hin,  daß  die  von  Erfolg  gekrönte 
Kriegspartei  wahrscheinlich  diejenige  sein  wird,  die  infolge 
ihrer  ausgedehnten  Beweglichkeit  imstande  sein  ,wirdv  den 
Krieg  innerhalb  der  ersten  Wochen,  ganz  so  wie  es  Deutsch- 
land im  Jahre  1914  beabsichtigte,  zu  beendigen.  Die  Mög- 
lichkeiten hierfür  sind  in  Zukunft  weit  größer  als  in  der 
unmittelbaren  Vergangenheit.  Die  militärische  Wissenschaft 
hat  insgesamt  ganz  neue  Anforderungen  an  die  Beweglich- 
keit gestellt.  Das  Pferd  kann  jetzt  als  überlebt  betrachtet 
werden;  der  30—50  km  in  der  Stunde  fahrende  Lastwagen/ 
mit  Riesenreifen  ist  der  ausschlaggebende  Faktor.  Trotzdem 
der  normale,  subventionierte  3 — 4  Tonner  noth  immer  das 
nützlichste  Beförderungsmittel  bleiben  wird,  weisen  tatsäch- 
lidh  alle  Umstände  für  die  Zwecke  des  Feldheeres  auf  die 
Verwendung  eines  leichteren  und  schnelleren  Fahrzeuges 
als  den  gewöhnlichen  schweren,  subventionierten  3 — 4- 
Tonner  hin.  Deshalb  ist  es  äußerst  wichtig,  die  Fabrikanten 
zur  Herstellung  eines  geeigneten  Modells  von  imgefähr 
IV2  Tons  Tragkraft  zu  ermutigen." 

Die  Erwägungen  sind  auch  deshalb  für  die  Aufstellung 
der  neuen  Richtlinien  maßgebend  gewesen,  die  nicht  wie 


früher  eine  Subventionierung  der  neuen  Fahrzeuge  erstrebte, 
sondern  sich  als  ein  Versuch  de,s  englischen  Kriegsministe- 
riums darstellt,  einen  neuen  Fahrzeugtyp  zu  schaffen,  der 
in  vieler  Hinsicht  den  jetzt  nuu-ktgängigen  englischen  Mo- 
dellen nicht  nur  für  militärische  Zwecke,  somdern  auCh  für 
gewerbliche  Leistungen  überlegen  ist,  so  daß  nach  erfolg- 
reicher Einbürgeruug  des  neuen  Modells  eine  hinreichende 
Anzahl  gleichartiger  Fahrzeuge  für  den  etwaigen  Bedarfs- 
fall (Anm.  Lies  Krieg!),  zur  Verfügung  stände. 

In  unmittelbarem  Zusammenhange  damit  steht  die  Er- 
wägung, daß  ein  leichteres,  beweglicheres  Fahrzeug  von 
nur  Ii-.  Tons  Tragkraft  den  Hauptadern  des  zukünftigen 
Kriegstheaters  nicht  soviel  Schaden  zufiigen  könnte,  wie 
der  schwerere,  langsamere  Lastwagen  von  3 — 4  Tonnen 
Tragkraft,  was  sich  besonders  im  letzten  Kriege  in  Frank- 
reich und  auf  anderen  Schauplätzen  gezeigt  hatte. 

Nachdem  im  Vorstehenden  die  grundlegenden  Erwä- 
gungen des  englischen  Kriegsministeriums  in  gedrängter 
Form  umrissen  worden  sind,  können  nachstehend  die 
technischen  Einzelheiten,  die  nur  in  gekürzter  Form  zur 
Verfügung  stehen,  im  Zusammenhang  mit  den  daran  ge- 
knüpften Kommentaren  des  Motor  Transport  erörtert  werden. 

Motor. 

Gefordert  wird  ein  senkrecht  stehender  Verbrennungs- 
motor mit  4  Zylindern  für  gewöhnliches  Benzin.  Die  Mini- 
ma Ibohrung  der  Zylinder  muß  100  mm^  die  Pferdestärke 
24  i-*S  R.  A.  C.  betragen,  wodurch  mindestens  während  drei 
Stunden  eine  Geschwindigkeit  von  durchschnittlich  35,42  km 
erzielt  werden  muß.  Das  Fahrzeug  muß  bei  voller  Belastung 
über  1  Meile  (1609  m)  auf  ebener,  guter  Straße  eine  (ie- 
schwindijjkeit  von  48  km  entwickeln  können,  muß  ferner 
zwei  Stunden  lang  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
35,4  km  einhalten  und  eine  Durciischnittssteigung  von  1:10 
bei  Viriler  Belastung  mit  12,8  km  Geschwindigkeit  befahren 
kcinnen.  Bei  Schnelligkeitsprüfungen  ist  der  Regler  abzu- 
nehmen. Die  Ansaug-  und  Auslaßventile  müssen  mechanisch 
gesteuert  werden,  staubdicht  abgedeckt  und  ohne  Beschädi- 
g'ung  der  Zylinderbefestigungsbolzen  leicht  entfernbar  sein. 
Wünschenswert  ist,  daß  bei  einem  etwa  eintretenden  Bruch 
keine  Ventilteile  in  den  Zylinder  fallen  können. 

Das  LJnterteil  des  Kurbelgehäuses  sjll  ohne  Rücksicht 
auf  die  Hauptlagcr  abnehmbar  sein,  während  dies  für  Mo- 
toren mit  in  Kugellagern  laufender  Kurbelwelle  nicht  nötig 
ist.  Fals  Ketten  zum  Antrieb  der  Ventilsteuerung  verwendet 
werden,  müssen  dieselben  nachstellbar  sein.  Unter  allen 
Umständen  muß  für  eine  vollkommen  genügende  Schmie- 
rung der  Lager  und  Kolben  geS'orgt  werden.  Auch  sind 
Prüfstöpsel  zur  Kontrolle  des  Oelstandes  erforderlich,  sowie 
ferner  ein  am  Kurbelgehäuse  anzubringender  Oelstands- 
anzeiger,  der  mit  einer  am  Spritzbrett  gut  befestigten 
sichtbaren  Anzeigevorrichtung  verbunden  ist.  Ferner  sind 
Tauchkolben  ohne  Oelverlust,  leicht  entfernbare  große  Oel- 
filtcr  im  Kurbelgehäuse  einzubauen 

Der  Motor  darf  nicht  unter  dem  Sitz  des  Fahrers 
liegen  und  die  Motorhaube  muß  gänzlich  abnehmbar  sein. 
Das  Auspuffrohr  muß  möglichst  weit  nach  hinten  verdeckt 
angebracht  sein. 

Kommentar. 
Absichtlich  ist  obige  geringe  Geschwindigkeit  als  er- 
forderliche untere  Greuze  für  den  Fall  der  Benutzung  eines 
minderwertigen  Brennstoffes  gewählt  worden.  Auch  sind 
die  Verbrauchsgrenzen  für  solche  Brennstoffe  und  für  Oel 
nicht  angegeben  worden,  trotzdem  derartige  Versuche  vor- 
gesehen sind. 

Eigentümlicli  wirkt  die  Vorschrift,  daß  Kurbelgehäuse 
von  Motoren  mit  in  Kugellagern  laufenden  Kurbelwellen 
von  unten  nicht  zugänglich  zu  sein  brauchen  und  daß  ab- 
nehmbare Schaudec^el  bei  dem  ganzen  Motor  absichtlich 
nicht  erwähnt  werden,  trotzdem  ein  solcher  direkter  Zugang 
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zur  Kurbcluflle  und  zu  den  Pleueistangenlagern  u  a  zwecks 
hntfernuM..-  d-r  Kolben  durchaus  tiebräuchlich  ist  Auch 
lur  die  Walil  d.rs  Veroasers  bestellen  keine  Vorschriften. 

Z  ü  n  d  u  n  g. 

Erfcrderh'ch  sind:  Erpiobt^r  Hochspannungsmagnet 
temer  am  Schwoingrad  gezeichnete,  mit  Zeigereinstellung 
\  ersehene  Zundungs-Einstellung.  Falls  die  Zündversteilung 
selbsttätig  verändert  wird,  ist  eine  Kontrollvorrichtung  für 
den  Anschluß  des  Unterbrechers  des  Normalmagneten  anzu- 
bringen, falls  derselbe  ersetzt  werden  muß.  Erwünscht  ist 
daß  Ncrmalmagntte  gemäß  Bericht  80  des  englischen 
Ingenieur-Verbandes  für  Normalisierung  vom  [ahre  IQ17 
angebracht  werden,  aber  der  jeweilig  verwendete"  Magnettyp 
muß  mit  dem  Normalir.odell  austauschbar  sein  Ebenfalls 
ist  es  erwünscht,  daß  die  Magnetkupplungen  normale  eng- 
lische Kupplungen  enthalten.  Ist  dies  nicht  der  Fall  soll  die 
Normalkupplung  eingebaut  werden  können. 

A  n  I  a  ß  k  u  r  b  e  I  n. 
Verlangt  werden:  Auswechselbare  Klauen  sowohl  für 
Kurbelwelle  und  Kurbelgriff,  die  in  zwei  um  180"  ver- 
schiedene Stellungen  wirken.  Zusammenlegbare  und  ab- 
nehmbare Kurbeln  sind  nicht  erwünscht.  Am  besten  wird 
die  Kurbel  von  der  Verlängerung  der  Kurbelwelle  getragen 
und  mit  einer  Feststellvorrichtung  versehen,  die  dieselbe 
aul.er  Betrieb  senkrecht  nach  oben  stellt. 

B  re  n  n  s  t  o  f  f  V  e-rb  ra  uch. 
nerselbe  darf  nicht  mehr  als  4,544  1  (1  Gallone)  pro 
40   lonnen-Meilen  bei  gewöhnlicher  Geschwindigkeit  be- 
tragen 

Kühlung. 

Die  Kühlung  muß  unter  allen  Umständen  wirkungsvoll 
sein  und  für  Tropenklimas  durch  einfache  Umänderungen 
angepaßt  werden  können.   Das  Kühlwasser  darf  sich  nicht 
Uber  1 00"  F.  über  die  Lufttemperatur  erhitzen.  Auch  muß 
tur  die  Anbringung  eines  Kälteschutzmittels  gesorgt  sein 
l.er  Umlauf  erfolgt  durch  die  Pumpe,  falls  dieselbe  verl 
sagt,  durch  Thennosyphon.     Thermosvphonkühlung  ohne 
I  urnpe  ist  nicht  angängig.   Alle  Teile  müssen  angemessen 
entleert  werden  können,    am  besten   durch  einen  leicht 
erreichbaren,  an  der  tiefsten  Stelle  angeb.'-achten  Hahn  von 
nicht  unter  12,7  mm  Bohrung,  der  vor  zufälliger  Oeffnung 
geschützt  ist.  Der  Kühler  muß  senkrechte  Rippenrohre  be- 
sitzen und     vor   Beschädigung    durch  Gestellverbiegung 
geschützt  sein.   Kühler  mit  vom  eigentlichen  Kühlerkörper 
getrennter  Einfassung  werden  angenommen,  es  ist  jedoch 
erwünscht,  daß  dieselben  vor  Beschädigung  durch  Erschütte- 
rungen der  Motorhaube  geschützt  werden.    Der  mindeste 
Innendurchmesser  der  Rippenrohre  darf  nur  9,525  mm  be- 
tragen, da  dies  die  kleinste  Weite  ist,  die  ohne  Kapillar- 
wirkung Wasser  zurückhält.   Auch  muß  für  entsprechende 
Reinigung  der  Wassermäntel  und  Anschlüsse  gesorgt  sein 
l.ie  Einfulloffnung  muß  mindestens  63,5  mm  Durch  Kesser 
besitzen,  cije  Kappe  muß  aufklappbar  und  durch  Gewinde 
ohne  lose  Teile  gesichert  sein.  Das  Ueberlaufrohr  darf  nicht 
imter   12,700  mm   Weite  besitzen.    Vor  dem   Kühler  ist 
eme  starke  Schut/^tange  von  38  mm  Stärke  anzubringen 
die  vom  Oesteilrahmen  gestützt  wird.   Der  groß  gehaltene 
Ventilator  muß  dicht  am   Kühler  stehen  und  am  besten 
durch  einen   flachen   Riemen  angetrieben   werden,  wobei 
gleichzeitig  für  leichte  Zugänglichkeit  seines  Antriebs  zwecks 
Nachstellung  und  Ausbesserung  gesorgt  wird. 

Kupplung. 

Verlangt  wird  eine  einfache  Kon;us-  oder  Scheibenkupp- 
lung da  eine  Lamellenkuppluna-  nicht  gewünscht  wird  Be- 
sondere Sorgfalt  muß  auf  die  Schmierung  des  Kupplungs- 
zaptens  und  die  Herausnahme  des  Kupplungsdrucklagerä 
gevvidrnet  sein.  Ferner  muß  für  reichliche  Angriffsflache 
sow^c  für  leicht  zugängliche  Nachstellvorrichtungen  gesorgt 


Kommentar. 
Ebenso  wie  bei  den  Vorschriften  für  den  Kühler  wird 
bei  denjenigen  für  die  Kupplung  deutlich  ersichtlich,  daß  das 
getorderte  Fahrzeug  hauptsächlich  für  Tropenkriegsschau- 
platze  in  Betracht  kommt,  \\'as  bei  dem  Kühler  seinen 
Ausdruck  in  den  Vorschriften  über  entsprechenden  Schutz 
gegen  Ueberhitzung  des  Kühlwassers,  bei  der  Kupplung 
in  dem  Fortfall  der  in  heißen  Klimaten  zur  Verwerfung 
neigenden  Lamellenkupplung  findet. 

G etr  i  e  be. 

Das  Getriebe  muß  dem  geforderten  Fahrzeug  ermög- 
lichen   bei   voller  Belastung  auf  gebauter,  harter  Straße 
eine  Steigung  von  1:4  nehmen,  ferner  auf  einer  Steigung 
von  1:5  anhalten  und  wieder  nach  vorn  und  rückwärts 
anfahren  zu  können.    Die  Untersetzung  für  den  kleinsten 
Uang  muß  35:1  betragen.  Als  empfehlenswertes  Verhältnis 
zwischen  Höchstgeschwindigkeit  und  kleinstem  Gang  wird 
ungefähr  5: 1  gewünscht,  ferner  soll  der  Rückwärtsgang 
niedriger  als  der  kleinste  Gang  sein,  und  müssen  4  Vor- 
waitsgeschwindigkeiten  und  ein  Rückwärtsgang  vorhanden 
sein.     Die    Schaltkulisse    wird    am    besten    als  Doppel- 
hebelg.eitbahn,    innere    Bahn    vorn    Rückwärtsgang  da- 
hinter   niedrigster    Gang,    dann    zweiter    Gana,  äußer- 
Bahn,  \orn  dritter  Gang,  dahinter  vierter  Gang),  "mit  Sperr- 
k  inke  am  Hebel  für  Rückwärtsgang  gebaut.   Es  wird  eine 
NormahsieTung  der  Schaltung  aller  Modelle  erstrebt  so 
daß  jeder  Fahrer  sich  leicht  an  einen  neuen  jWagen  gewöhnen 
r?.""-  .^"^  Getriebegehäuse  ist  ein  Prüfpropfen  für  den 
Mochstolstand  anzubringen.  Wünschenswert  erfolot  der  An- 
trieb für  Geschwindigkeitsmesser  und  Kilometerzähler  vom 
Getriebegehäuse  aus. 

Das  gewählte  Uebersetzungsverhältnis  ist  eine  sehr 
wünschenswerte  Einrichtung,  die  sich  bereits  bei  einigen 
englischen  Modellen  vo.n  1>,  Tons  Tragkraft  vorfindet  Die 
Uebersetzung  für  Höchstgeschwindigkeit  im  Verhältnis  von 
ungefähr  1:7  ist  niedrig  gewählt,  aber  für  den  Saurer 
I  onner  ist  bei  einer  Kegelraduntersetzung  eine  solche  von 
1:8  vorhanden,  so  daß  man  die  erstere  wohl  durchführen' 
kann. 

Mctor  Transport  hat  in  Ermangelung  bestimmter  An- 
gaben eine  Probekonstruktion  aufgestellt,  bei  der  an  Stelle 
der  Blockeinheit  für  Motor  und  Getriebe,  die  zwar  für 
Mußdurchfahrten  guten  Schutz  gewährt,  eine  getrennte  Bau- 
art von  Motor  und  Getriebe  mit  Aufhängung  an  einem 
besonderen  Rahmen  mit  Dreipunktabstützung  gewählt  da 
eine  solche  Bauart  die  Vorteile  der  Blockkonstruktion' mit 
denen  des  getrennten  Aufbaus  vereinigt  da  dieselbe  sowohl 
als  Einheit  nie  getrennt  aus  dem  Gestell  gehoben  werden 
kann  Auch  wird  durch  eine  solche  Bauart,  besonders  zu 
der  Kupplung,  e  viel"  größere  Zugänglichkeit  erreicht- 
das  ganze  ist  weniger  starr  und  im  Falle  von  Beschädi- 
gungen em  Ersatz  billiger.  Auch  die  Reifenpumpe  ist  an 
der  beite  des  Getriebegehäuses  mit  direktem  Antrieb  von 
einer  der  Getriebewelle  vorgesehen,  wodurch  infolge  be- 
quemer Erreichbarkeit  beschleunigte  Pumptä^igkeit  Ver- 
hinderung von  OeleiTispritzung  in  die  Reifen  und  anae- 
messene  Kühlung  erzielt  wird. 

Hauptantrieb. 
Verlangt  wird  eine  vollständig  abgedeckte  Differential- 
achse,  ferner  ein  Kegelrad-  oder  Schneökenradantrieb  mit 
gradg^schnittenen  Zähnen.  Der  Doppelschraubenzahn- 
antrieb  wird  nicht  angenommen;  das  einfache  Schrauben- 
zahn- oder  Spiralzahngetriebe  vielleicht  nach  besonderer 
1  rufung.  Die  Hinterachse  mit  Doppelschrauben-Zahnantrieb 
wild  hauptsachlich  wegen  ihrer  schwierigen  Einstellung- 
talen  gelassen.  Die  Räder  sollen  am  besten  von  den 
Achsen  abgenommen  werden  können  oder  die  Achsen  sollen 
ausziehbar  gebaut  sein,  um  das  Getriebe  für  Schlepp/wecke 
trei  laufen  lassen  zu  können.  Erwähnenswert  ist,  daß  keine 
Sperrung  für  das  Differential  \  orgeschrieben  wird;  trotzdem 
zweifellos    vom   militärischen  Standpunkte  eine  derartioe 
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Vorrichtung'  sehr  wünschetisuiert  erscheint,  ist  man  der 
Ansicht,  daß  sich  für  gewerbliche  Zwecke  eine  derarti_ge 
Vermehrung  der  Kosten  und  des  Apparates  für  hauptsächlich 
auf  gebauter  Straße  verkehrende  Fahrzeuge  nicht  recht- 
fertigen ließe. 

K  a  r  d  a  n  e. 

Gefordert  werden  mit  Fibrin  oder  Leder  ausgestattete 
Lamellenkardane,  aber  auch  mit  Metallamellen  versehene 
werden  angenommen.  Die  Metallkardane  müssen  abgedeckt 
oder  angemessen  geschützt  sein.  (Gilt  auch  für  die 
Steuerung.) 

Kommentar. 

Nach  der  Ansicht  des  Motor  Transport,  liegt  die  Haupt- 
schwierigkeit in  der  Erzielung  einer  genügend  kleinen 
Uebersetzung  für  den  direkten  Gang,  wenn  Kegelradantrieb 
für  die  Hinterachse  gewählt  wird,  und  deshalb  wäre  mög- 
licherweise in  diesem  Falle  etaas  Entgegenkommen 
wünschenswert,  denn  eine  höhere  Uebersetzung  der  Höchst- 
geschwindig-keit  würde  den  Bedürfnissen  des  Personen- 
verkehrs mehr  entsprechen,  da  ein  Kegelradantrieb  im 
Uebersetzungsverhältnis  von  ungefähr  7:1  für  Höchst- 
geschwindigkeit nur  schwierig  herzustellen  ist.  Trotzdem 
bereits  eine  bekannte  Firma  eine  Achse  mit  Kegelradantrieb 
und  einer  Uebersietzunig  vom  8  :  1  hergestellt  hat,  bleibt 
es  noch  immer  fraglich,  ob  solche  großen  Verhältnisse 
allgemein  für  einen  derartigen  Antrieb  zweckentsprechend 
sind,  denn  dies  bedeutet  Antriebszahnräder  von  großem 
Durchmesser,  die  sich  bei  der  Härtung  leicht  verziehen 
können,  siowie  starke  Beanspruchung.  Trotzdem  im  all- 
allgemeinen ein  gutgebauter  Kegelradantrieb  bei  Höchst- 
geschwindigkeit beinahe  ebenso  leistungsfähig  ist,  wie  ein 
Schneckenradantrieb,  und  bei  niedrigeren  Geschwindig- 
keiten viel  leistungsfähiger  sowie  nachstellbar  ist,  so  dürfte 
angesichts  der  geforderten  Ansprüche  das  Schneckcnrad- 
getriebe  den  besten  Mittelweg  darstellen,  um  so  mehr  als 
sich  dasselbe  außerordentlich  gut  für  eine  bewegliche 
Hinterachse  bei  leicht  herauszunehmenden  Rädern,  Achsen 
sowie  Differential  ohne  völliges  Zerlegen  der  Hinterachse 
eignet.  Dies  ist  besonders  der  Fall  bei  Achsgehäusen  mit 
kugelförmigem  Mittelkörper. 

Der  Schneckenradantrieb  bewirkt  auch  im  allgemeinen 
einen  geringeren  Durchbiegungswinkel  der  Antriebswelle 
und  infolgedessen  geringere  Abnutzung  der  Kardane;  die 
gerade  Antriebswelle  eines  oberschächtigen  Schneckenrad- 
antriebs erfordert  jedoch  einen  besonders  ausgebildeten 
Querträger  des  Rahmens  zwecks  Erzielung  des  nötigen 
Spielraumes.  Motor  Transport  schlägt  deshalb  die  Führung 
der  Antriebswelle  durch  diesen  Querträger  vor.  Unter  diesen 
Umständen  empfiehlt  sich  dann  die  Verwendung  eines,  die 
Antriebswelle  abdeckenden  Schubrohres,  wodurch  wiederum 
Gelenke  für  die  Antriebswelle  erforderlich  werden.  Bei 
einem  Kegelradantrieb  empfiehlt  sich  jedoch  die  Verwendung 
des  gewöhnlichen  dreieckigen  Schubbalkens  in  Verbindung 
mit  einer  unabgedeckten  Antriebswelle,  die  mit  elastischen 
Fibringele nkien  unter  der  Voraussetzung,  daß  dieselben 
genügend  großen  Durchmesser  besitzen,  versehen  sein 
kann.  Trotzdem  die  Verwemdung'  von  Kardanen  mit  Metall- 
lamellen gestattet  ist,  meint  Motor  Transport  doch,  daß 
Fibringelenke  sich  leichter  auswechseln  lassen. 

Geste  1 1. 

Das  Gewicht  desselben  darf  nicht  mehr  als  1950  kg 
einschließlich  Kühlerschutzstange,  Vorders^dhutzbleche, 
Haube,  Spritzblech,  Reifen,  Lampenträger  und  Schlepp- 
vorrichtung betragen,  ausgenommen  Wasser-,  Gel-  und 
Brennstoffgewicht.  Für  auswechselbare  Teile  wird  Bolzen- 
befestigung  bevorzugt,  aueh  müssen  alle  Löcher  gebohrt 
sein.  Motor  und  Getriebe  müssen  Dreipunktaufhängung 
besitzen.  Die  Rahmen  des  Gestells  sollen  kräftiges  Profil 
aufweisen  und  dürfen  in  den  Flanschen  an  stark  bean- 
spruchten Stellen  nicht  durch  Löcher  geschwächt  sein.  Es 
muß  betragen:  Breite  über  alles  höchstens  2,1336  m,  Rad- 


stand 3,6575  m,  Spurweite  1,9112  m,  mindestens  1^712  m 
(von  Reifenmitte  bis  Reifenmitte  annähernd  1,6764  m),  Bo- 
denfreiheit mindestens  266,70  mm,  besonders  in  der  Mitte 
ist  jedoch  mehr  erwünscht.  Das  Fahrzeug  muß  imstande 
sein,  mit  langsamer  Fahrt  und  auf  hartem  Boden  durch 
stehendes  Wasser  von  457  mm  Höhe  fahren  zu  können. 

Am  Vorder-  und  Hinterrade  müslsen  feste  Schlepphaken 
nebst  einem  hinten  in  der  Mitte  befindlichen,  gefederten 
Kupplungshaken  angebracht  sein.  Der  Geste llrahUnen  muß 
gegen  diagonale  Beanspruchung  in  jeder  Richtung  bis  auf 
20"  zu  der  Rahmenlängsachse  versteift  sein. 

Kommentar. 

Unter  den  weiter  unten  behandelten  Materialprüfungen 
wird  der  Rahmen  einer  der  schwersten  Proben  unterzogen. 
Hierbei  wird  ein  Vorderrad  des  Fahrzeuges  bei  voller  Be- 
lastung' desselben  mittels  Wagenhebers  soweit  angehoben, 
bis  das  andere  ebenfalls  vom  Boden  freikommt  und  in 
dieser  Stellung  müssen  die  Steuerung,  Kupplung,  Bremsen, 
Umschaltung,  sowie  das  Anlassen  des  Motors  und  die 
mit  der  Hand  betätigten  Kontrollorgane  ordnungsgemäß 
arbeiten.  Motor  Transport  bemerkt  hierzu  sehr  richtig: 
Dieser  Versuch  rückt  den  Wert,  der  auf  die  Elastizität 
des  Gestellbaus  gelegt  wird,  ins  sdiärfste  Licht. 

Die  geforderte  Biegsiamkeit  ist  vor  allem  eine  sich 
in  senkrechter  Richtung  äußernde,  es  wird  aber  au bh  horizon- 
tale Steifigkeit  verlangt,  wobei  besönderer  Nachdruck  auf 
die  Versteifung  des  Rahmens  in  diagonaler  Richtung  verlegt 
wird,  was  für  Sdileppzwecke  doppelt  notwendig  ist.  Am 
Hinterende  des  Rahmens  läßt  sich  eine  derartige  Anordnung 
leicht  treffen,  aber  am  Vorderteil  desselben  macht  die 
geforderte  Dreipunktaufhängung  des  Motors  und  die  not- 
wendige Zugänglichkeit  der  Anwurfskurbel  eine  ausge- 
dehnte Anwendung  dieser  Bauart  sehr  schwierig,  wenn 
nicht  unmöglich.  Das'  Beste,  was  sich  in  diesem  Falle 
machen  läßt,  ist  die  Verwendung  eines  vorderen  Quer- 
trägers, der  viorn  vor  dem  Verbindungsstück  der  Längs- 
träger  durch  Eckbleche  versteift  wird.  Natürlidh  kann 
dann  die  Schutzstange  für  den  Kühler  nicht  benutzt  werden, 
da  jede  zufällige  Beschädigung  derselben  hiei'durchl  den 
Rahmen  in  Mitleidenschaft  ziehen  würde. 

Weiter  oben  ist  bereits  der  jm  Entwurf  des  Motor 
Tianspprt  benutzte  Nebenrahmen  .erwähnt  worden^  jedoch 
muß  auch  der  z\vischen  den  vorderen  Federträgerni  der 
HinteraChsfedern  angebrachte  Querträger  beachtet  werden. 
Derselbe  ist  höchst  widhtig  und  ebenso,  daß  die  hintere 
Diagonalversteifung  nach  vorn  zur  Abstützung  dieses 
Trägers  verlängert  worden  ist.  i 

Fede  r  u  n  g. 

Die  Federn  müssen  einen  Ausschlag  von  101,60  mm 
nach  oben  und  76,199  mim  nach  unten  bei  Stillstand  und 
völliger  Belastung  besitzen.  Alle  Federn  müssen  eine 
wiederholte  Durchbiegung  von  76,199  mm  unter  normal  bei 
voller  Belastung  aushalten  können.  Die  einzelnen  Feder- 
blätter sollen  einen  oder  mehrere  folgende  Stärken  auf- 
weisen :  Breite  63^499  mm  Und  Stärke  6,350  mim',  7.937  mim, 
9,525  mm  oder  11,112  mW;  Breite  76,199  mm  und  diesielbenl 
Stäriten;  Breite  88,998  mm,  und  Stärke  9,525  mm^  oder 
11,112  mm;  Breite  101,60  mm  und  die  gleichen  Stärken. 
Somit  wird  eine  Auswahl  zwischen  12  verschiedenieni  Stärken 
ermöglicht. 

Achsen. 

Die  Achsen  müssen  ani  ihren  Enden  zum  Anheben 
genügende  Flächen  besitzen,  die  sich  am  besten  bei  Vorder- 
und  Hinterachse  in  gleicher  Höhe  befinden.  Spannstreben 
sind  für  das  Hinterachsgehäuse  unerwünscht. 

Räder,  Felgen  und  Reifen.. 
Für  die  Räder  werden  konische  Rollenlager  bevor- 
zugt, aber  auch  bewegliche  Buchs-  und  Kugellager  ange- 
nommen. Ferner  werden  auswechselbare  Stahlscheibenräder 
oder  Stahlräder  mit  abnehmbaren  Felgen  oder  Flanschen 
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verlangt.  Gleitschutzvorrichtungnen  dürfen  den  Durch- 
messer nicht  über  50,799  mm  in  jeder  Richtung  der  Reifen- 
profilmitte  vergrößern.  Kurze  Gleitschutzl<etten  mit  Be- 
voVzSgt^  dauernd  angebrachte  Hal<en  werden  be- 

Für  Vollreifen  mit  rundem  Profil  können  alle  eng- 
lischen Normalprotile  verwendet  werden 

Für  Luftreifen  gilt  das  Gleiche,  dieselben  dürfen  jedoch 
nrnij^f'  '  '  V^'^^  Durchmesser  über  alles  beiitzen 
?n  d^n  '"T  '''7^^"  bevorzugt,  aber  Doppelreifen 

an  den  Mmterradem  können  angenommen  werden. 

Rei  f  e  n  pu  mpe. 
Diese  Pumpe  muß  Kraftantrieb,  der  am  besten  vom 
Getriebe  aus  erfojgt,  besitzen,  wobei  der  PumpenköX 
ausreichend  gekühlt  und  von  vornherein  bei  der  Kon- 
struktion berücksichtigt  wird.  Auch  muß  dieselbe  mit 
einem  leistungsfähigen  Oelfilter  und  Druckmesser  versehen 
sein.  Ferner  muß  die  Pumpe  angemessene  Größenverhält- 

zSn'p^?'  5  für  einen  ein- 

zelnen  Reifen  aufweisen. 

Oberba  u. 

.rhriifn  ^T'^'^R  "^^^^.^^'^^^^  darf  500  kg  nicht  über- 
werdpn  Vi  ^^^^^S^ng  desselben  am  Öestellrahmen 
werden  Klammern  vorgezogen. 

Nutzlast. 

Dieselbe  muß  1500  kg  einschließlich  Gewicht  des 
Oberbaus  (500  kg),  Fahrern,  Mitfahrers,  BrennstoS,  Oefs 
Wassers  und  voller  Ausrüstung  betragen. 

Füh  rersta  n  d. 

Der  Sitz  des  Führers  muß  mit  einem  .vom  Oberbau 

K4n"r"7^^"?^'"'^  ^^^l>e''  mindestens 

iuu  ^^schenraum  zwischen  dem  leichten  und  leicht 
abnehmbaren  Schutzdach  mid  dem  eigentlichen  Oberbau 
hegen  müssen.  Zur  Linken  des  Fahrers  müssen  bequein 
noch  zwei  Mann  Platz  finden  und  die  Breite  bis  Fahrzeu^- 

!i"7979  ''"'■^ll.  "^'^  Steuersäule,  muß  mindeste?» 

1,7272  m  betragen.  Ehe  Rüdcenlehne  ist  hinreichend  zu 
polstern  und  mit  Ledericissen  zu  versehen,  die  Federn  und 
^lÄ'^'  ^'f'^'r-  Sp"t^l>rett  und  Auftritte  sollen  an 
^1  ?  ^^TK":  ^T^^  '^'^  Fühirersitz  aufweisen 
und  das  Spntzbrett  oder  seine  Verlängerung  sollen  die 
JIn'i'Zu'i'ff  Witterung  schützen  und  auch  die  Benutzung 
eines  Schutzleders  ohne  Behinderung  des  Steuerrades  J- 
!n    K  •  P/'^e.'^e'tig"  abnehmbare  Leinwandvorhän^e 

angebracht  sein.   Bei  Verwendung  in  Tropenklimaten  soll 
das  Schutzdach  50,799  mm  Luftraum  aufweisen  und  rni 
ver2ehen''sein  ^"""^  ^"^  Spritzblech  befinden  müssen, 

uni^r^.J^'^^u''^:  ""."^  Ausrüstungsgegenstände  muß 
c  il  Kl    .    Fuhrersitz  ein  von   links  leicht  zugäno-licher 

muß  efn  mif^?'?'"^^'""  Wagenkasten 
muß  ein  mit  Sicherungfsstangien  und  Vorhängeschloß  ver- 

Ga^Lo"Je"n  Soss^r.'  Aufnahme  von  je  drei  normalen  zwei 
Gallonen  (9,088  1)  fassenden  Benzinkanistern  auf  jeder 
Seite  angebracht  sein.  ' 

Das  untere  Schutzschild  muß  mit  Federscharnieren  be- 
Itl  f  '^^""^  dasselbe  ohne  Weitzeuge  abgenommen 

werden  kann,  und  sich  vom  Getriebegehäuse  nich  MntTn 
erstrecken  sowie  ein  oder  mehrere  Abzugslöche?  besitzen 

Bren  nstoff  beh  ä  Ite  r. 
Der    Brennstoffbehälter    darf    nicht    unter    68,160  1 
5f  ^"^h  muß  für  richtige  Speisung 

''5  .-ii''^''^,  «"^,^"'"  vorgpeschriebenen  Steiiungen  und 
^L^na  w'y  "''"'■''^^P^''?*  '^^'■•^"gt  wird  Gefäll- 

speisoing  mit  Zweiweghahn,  der  11,360  I  aufspeichert  Bei 
fi^n'lf'ui  Druckförderung  wird  ein  Nebenbehälter 

tur  Gefallspeisung  von  mindestens  11,360  I  Fassungsgehalt 
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t^Ä'?h  Hauptbehälter  ein  Absperrhahn 

tur  die  Absperrung  der  Druckspeisung  vorgesehen  ist  sowie 
ein  Drudemesser  von  erprobtem  Modell  Verwendung'fS 
5f.^/^hrzeug  muß  imstande  sein,  unter  voller  Belastung 
320  km  mit  seinen  Behältern  zurückzulegen,  außerdem'  muß 
ein  Reservebrennstoffvorrat  in  zwei  oder  mehreren  ZweN 
gallonenkanistern  in  einem  besonderen  Behälter  als  Teil 
der  Lastwagenausrüstung  mitgeführt  werden.  Die  Behälter 
sTrunS  h  'n'  Schweißstahl  mit  nachträglicher  Galvani- 
sierung,  b)  aus  Kupfer  oder  Messing  mit  Hartlötuing  oder 
Vernietung  söwie  besonderer  Versteifung  an  den  verlöteten 
Stellen  hergestellt  sein.  Es  wird  keine  Einwendung  gegen 
Onf!."."!''  Stahlblech  erhoben,  wenn  die  Behälter  Irprobte 
v.n  i  "k.  ^^K.^i  besitzen,  wobei  ein.  Brennstoffanzeiger 
von  erprobtem  Modell  verwendet  werden  muß.  Verbleiter 
ntifiH  "  *  erwünscht.  Auch  muß  für  ein  hinreichendes 
uazetuter  sowie  Reinigungsvorrichtung  des  Behälters  ee- 

FTr^^^'\^''^^'u  ''ä'/^^  ^"  der  Außenseite  des 

Fahrzeugrahmens  befinden  muß.  Die  Einfüllkappe  muß 
mindestens  5080  mm  Durchmesser  besitzen  sEwie  Auf- 
klappbar durch  Verschraubung  ohne  lose  Teile  gesichert 
se  n  In  die  Forderungsleitung  müssen  leicht  erreichbare 
MIter  von  reichlichen  Abmeissungen  eingebaut  sein,  die 
so  angebradit  sind,  daß  ausfließender  Brennstoff  nicht  auf 
das  Auspuffröhr  tropfen  kann. 

Steuerung. 
Die  Steuerung  muß  leicht  nachzustellen  sein  und  alle 
reile  müssen  widerstandsfähige  Stäi^ken  besitzen  Das 
Steuerungsgiehause  muß  auf  der  rechten  Gestellseite  be- 
festigt sowie  verstellbare  Vorderradanschläge  zur  Ver- 
hinderung der  Rahmenberuhrung  viorgesehen  sein 
m.c  Lenkkreis  darf  höchstens  13,716  m  Außendurch- 
messer,  noch  besser  weniger  besitzen. 

F  a  h  r  t  r  e  g  e  1  u  n  g. 
Von  diesen   Vorrichtungen    sind    der  Fußhebel  für 
Kupplung  links  derjenige  für  Bremse  rechts,  entsprechend 
r     u,      .bezeichnet,  anzubringen.   Der  Fußhebel  für 
rSlw  •i'^  T'ffuT^  ^'^te  liegen,  wobei  das 

Oberteil  der  Fußhebe  je  nach  der  Neigung%erstellbar  sein 
muß.  Der  zur  Betätigung  der  Fußhebel  benöügte  D-ruck 
nZtl  u  T  J^^""^!  ausigeübt  werden  können.  Der 
Bremshebel  muß  beim  Anziehen  redhts  vom  Umschältunffs- 
hebel  und  weit  genug  von  ihm  entfernt  stehen 

Die  Drossel-  und  Zündhebel  dürfen  von  der  Beweguno- 
des  Steuerrades  nicht  beeinflußt  werden  und  die  auf  einerS 
yerschiebung  beider  Hebel  muß  eine 
Beschleunigung  des  Motors  erzielen.  Auch  muß  eine  Ta- 
belle Uber  die  Wii^kung  derartiger  Schaltungen  vorgeseheti 

und'FußLh^r'f',™"'^  ^'""^^  verfinigten^Hand 
und  Fußhebel  erfolgen,  so  daß  beim  Ausschalten  des 
letzteren  die  DrosSel  wieder  die  vom  Handhebel  einge- 
stellte Lage  annimmt.  Alle  Verbindungen  und  Anschlülse 
müssen  durch  Gestänge  oder  Rohre,  nicht  durch  Drähte 
oder  Ketten  bewerkstelliigt  werden.  7 

Bremse  n. 

•  Gefordert  werden  zwei  Bremsen,  je  eine  von  einander 
unabhängig  wiriconde  Hand-  und  Fußbremse,  die  beMe 
imstande  sind,  das  Fahrzeug  bei  voller  Belastu^g^auf  einer 
Steigung  von  1  :  5  zum  Anhalten  und  Stehen  zl  bringen 
Jede  Bremse  muß  dauernd  ohne  die  anidere  auf  einer 
Strecke  von  800  m  und  einer  durchschnittlidhen  Steigung 
•  vollbelastetem  Fahrzeug  und  Leerlauf  des 

Mötors  und  einer  Mindestgeschwindifkeit  von  12  8  km 
betätigt  werden  können.  Alle  Angriffsflächen  müssen  groß 
und  leicht  ersetzbar  sein,  femer  müssen  die  Bremsschuhe 
und  -Trommeln  mit  leicht  abnehmbaren  und  ersetzbaren 
Bremsflachen  versehen  sein.  Alle  Nachste|i|vorrkhtunae^ 
müssen  eicht  erreichbar  sein  und  ohne  Benutzung  beson 
derer  We Jzeuge  betätigt  werden  können.  D?e^auf  die 
Antriebsräder  wirkenden  Bremsen  müssen  gekuppelt  seii 
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Kommentar. 

Mctar  Transport  schlägt  zwei  nebeneinander  ange- 
ordnete Bremstrommeln  der  Hinterräder  vor  und  gibt 
dieser  AnDrdnung  aus  dem  Gninde  den  Vorxug,  da  eine 
Unterbringung  von  zwei  Bremsen  in  einer  Bremstrommel 
dieselbe  überlastet  und  sie  bei  längeren  Bergabfahrten  durch 
Ueberhitzung  stark  beansprucht,  l'eberhaupt  gibt  es  keine 
große  Wahl  zwischen  zwei  nebencinanderliegenden  Bremsen 
an  der  Hinterachse  und  einer  Fußbremse  an  der  Getriebe- 
welle, nur  kann  die  erstere  Fußbremsenart  vielleicht  etwas 
leichter  zugänglich  gebaut  werden.  Andererseits  erfordert 
dieselbe  eine  Aus^leichsvorrichtimg,  während  der  Ausgleich 
der  Getriebebremse  durch  das  Differential  bewirkt  wird. 
Ob  der  Ausgleich  auf  diese  Weise  bewirkt  wird  oder  durch 
den  Bremsmechanismus  selbst,  ist  eine  offene  Streitfrage. 

Bemerkenswert  ist,  daß  hinsichtlich  Wasserkühlung  der 
Bremsen  gegen  früher  keine  Vorschriften  erlassen  sind, 
aber  zur  schnellen  Ableitung  der  Bremshitze  sind  nach  An- 
sicht des  Motor  Transport  Kühlrippen  von  genügender 
Stärke  sehr  förderlich. 

Ueber  die  Bremsversuche  wird  weiter  unten  bei  den 
[Prüfungen  berichtet  werden. 

Schmierung. 

0«1  erhält  bei  der  Schmierung  überall  vor  Fett  den 
Vorzug.  Ferner  soll  möglichst  überall  Dochtschmierung  zur 
Vermeidung  loser  Schmierungskappen  verwendet  werden. 
Alle  Oeler  müssen  ohne  Benutzung  besonderer  Werkzeuge 
leicht  zugänglich  sein.  Der  Schmiermittelvorrat  des  Motors 
muß  mindestens  320  km  bei  voller  Belastung  reichen  und 
alle  Oeler  des  Motors  und  Getriebes  müssen  mit  der» 
seitens  des  Kriegsministeriums  vorgeschriebenen  Normal- 
schmiermitteln ausreichend  wirken.  Lesliche  Schmierkarten, 
am  besten  in  Metallgravierung,  müssen  am  Spritzbrett  mit 
gleichzeitiger  Angabe  der  Zündfolge  befestigt  sein 

Lager. 

Erwünscht  ist,  daß  für  alle  Kugel-  und  Rollenlager 
englische  Normallager  Verwendung  finden. 

G  e  w  i  n  d  e. 

Auch  bei  diesen  sind,  soweit  wie  möglich,  englische, 
normale  Feingewinde  zu  verwenden.  Ferner  werden  fol- 
gende Gewinde  angenommen:  Englisches  Normal-Whit- 
worth-Gewinde  für  Bolzen  und  Muttern,  dann  englische 
Normalgewinde  für  Messing-  und  Kupferrohre.  Andere  Ge- 
winde erfordern  besondere  Prüfung. 

Materialien. 

Erwünscht  ist,  daß  die  verwendeten  Materialien  den 
englischen  Normalien  entsprechen  und  daß  Stähle  von 
hoher  Zugfestigkeit  mit  dem  Buchstaben  J  und  der  Zahlen- 
angabe der  Zugfestigkeit  gestempelt  sind. 

Ausbesserungen  und  Betrieb. 
Gebührende  Sorgfalt  muß  auf  leichte  Zugänglichkeit 
zwecks  Ueberholung,  Nachstellung,  Ersatz  und  Ausbesse- 
rungen verwendet  werden.  Erwünscht  wird,  daß  für  einen 
zweiten  und  dritten  Satz  zum  Austausch  von  Teilen,  die 
starker  Abnutzung  unterliegen,  wie  Kolben,  Lagerschalen, 
Buchsen  und  Bolzen  gesorgt  wird.  Der  Motorrahmen,  Ge- 
triebegehäuse und  Hinterachse  müssen  mit  einer  Mon- 
tierungsnummer  versehen  sein. 

Ersatzteile. 
Für  jedes  Fahrzeug  muß  eine  mit  Abbildungen  ver- 
sehene, genaue  Liste  vorhanden  sein,  die  die  Nummern 
der  Teile  enthält,  und  wemn  möglich,  sollen  die  einzelnen 
Teile  mit  den  Nummern  der  Ersatzteilliste  versehen  sein. 


Auch  der  zweite  und  dritte  Satz  der  Ersatzteile  soll  eben- 
falls in  dieser  Weise  gekennzeichnet  sein. 

Handbuch. 

Neben  der  Schmierkarte  soll  jedes  Fahrzeug  ein  Hand- 
buch besitzen,  das  an  den  nötigen  Stellen  zwecks  richtiger 
Nachstelhmg  mit  Abbildungen  ausgestat'et  sein  muß. 

Vorgeschriebene  P  r  i't  f  u  n  g  e  n. 

Die  Zylindergußstüdke  sollen  folgender  hydratilis^chcr 
Druckprüfung  unterzogen  werden :  Innenseite  35,1550  kg/qcm 
Wassermäntel  0,7031  kg/qcm,  ohne  während  des  Versuchs 
Spuren  von  Wasseraustritt  zu  zeigen. 

Nach  Feststellung  der  Gewichte  werden  zunächst  die 
Fahrtprüfungen  mit  einer  Geschwindigkeitsprüfung  mit 
fliegendem  Start  über  eine  Mindeststrecke  von  1609  m 
auf  gerader  Straße  und  einer  Steigung  von  nidit  über 
1  :  50  vorgenommen.  Die  obenerwähnte  Durchschnitts- 
geschwindigkeit muß  auf  eiae.-  bestimmten  Strecke  vorge- 
nommen werden. 

Ferner  wird  ein  Bremsveisuch  nach  vorwärts  und  rück- 
wärts, besonders  für  die  Hand-  und  Fußbremse,  vorge- 
nommen, lind  zwar  bei  Leerlauf  auf  einer  Steigung  von 
1  :  5  und  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  mindestens 
8  km.  Dann  folgt  obenerwähnter  Bremsversuch  auf  einer 
Strecke  von  803  m  bei  einer  annähernden  Geschwindigkeit 
von  12,8  km  und  einer  Steigung  von  1:12  zur  Bestimmung 
der  Bremstrommelüberhitzung. 

Dann  folgen  die  Anwurfprüfungen  bei  Vorwärts-  und 
Rückwärtsgang,  und  zwar  vom  Stillstand  aus  auf  einer 
Steigung  von  1  :  5  uind  ohne  Beihilfe  durch  eine  Berg- 
stütze. Dann  wird  der  kleinste  Lenkkreis  für  linke  und 
rechte  Fahrtrichtung  durch  Aufnahme  des  Außendurdh- 
messers  des  von  den  Vorderrädern  gemachten  Gleises  fest- 
gestellt. '  ,      ,  , 

Der  Brennstotfverbrauch  wird  zuinächst  während  der 
zweistündigen  Geschwindigkeitsprüfung  und  spä  er  auf 
ebener  Strecke  geprüft. 

Auf  ungebautem  Gelände  werden  dann  Prüfungen  für 
die  Gleitschutzvorrichtungen  und  ihre  Befestigung,  für  die 
Kühlerüberhitzung  und  Federuing  vorgenommen.  Hieiin  ist 
ein  Fahrtversuch  auf  203—254  mm  tiefen,  losen  Sand,  auf 
einem  Landwege  und  auf  Sumpfgelände. 

Die  Wirkung  der  Gestellyerdrehung  auf  Movor-  und 
Getriebesteuerung  wird  bei  Vollbelastung  durch  den  solange 
tortgesetzten  Anhub  eines  Vorderrades,  bis  daß  auch  das 
andere  vom  Boden  freigeht,  festgestellt.  Während  dieser, 
Versuches  muß  die  Betätigung  des  Steuerrades,  der  Kupp- 
lungsbremsen, des  Schalthebels,  der  Anwurfkurbel  und  der 
Handhebe!  zur  Motorsteuerung  ohne  Schwierigkeit  er- 
folgen können. 

Hierher  gehört  auch  ein  Fahrtversuch,  bei  dem  das 
Fahrzeug  durch  langsam  fließendes  Gewässer  von  2ü3  mm 
Tiefe  mit  hartem  Boden  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
16  km  fahren  muß.  Hierdurch  darf  weder  der  Gang  ':des 
Motors,  des  Magnets  oder  der  Vergaser  benachteiligt 
werden. 

Die  mechanisch  angetriebene  Reifenpumpe  wird  eben- 
falls auf  die  Füllzeit  eines  luftleeren  Reifens,  auf  Ueber- 
hitzung  des  Pumpenkörpers  und  auf  die  Ansaugung  von 
Oeldampf  hin  untersucht. 

Schließlich  werden  noch  die  Räder  auf  ihre  Aus- 
wechselbarkeit, die  Ein-  und  Nachstellung  der  Bremsen, 
das  Schmierungsverfahren,  die  Zugänglichkeit  des  Molor:-, 
die  Steuerungselemente  und  die  Sciileppvorrichtungen  ein- 
gehend geprüft. 

Während  dieser  Versuche  dürfen  ohne  Genehmigung 
keinerlei  mechanische  oder  somstige  Veränderungen,  mit 
alleiniger  Ausnahme  der  Zündkerzen  vorgenommen  werden. 

Motor.  Transport.  ■'-'h- 
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Bücherschau. 


Vergaser.  Von  Heinrich  Dechamps,  Dipl.-Ing.  Zwtite  gänzlich 
neu  bearbeitete  Auflage  von  K.  R.  H.  Praetorius,  mit  189  Text- 
figuren, Berlin  W,  Verlag  von  M.  Krayn,  1922. 

Das  neue  Buch  bildet  einen  Bestandteil  der  automobiltech- 
nischen  Bibliothek.  Das  vorzügliche  Spezialwerk  behandelt  sehr 
gründlich  alle  einschlägigen  Fragen.  Wir  lassen  im  nachstehenden 
eine  Inhaltsubersicht  folgen: 

I.  Allgemeines  über  Vergaser  und  Brennstoffe. 

II.  Verdunstungsvergaser 

1.  Allgemeines  über  Verdunstungsvergaser; 

2.  Bauarten. 

III.  Zerstäubungsvergaser. 

A.  Allgemeines 

1.  Einteilung; 

2.  Betrachtung  der  Vorgänge   im  Vergaser. 

B.  Spritzvergaser 

1.  Einteilung; 

2.  Bauliche  Einzelheiten; 

a)  Schwimmervorrichtuiig, 

b)  Brennstoffdüse, 

c)  Heizung, 

d)  Heizung, 

e)  Luttzuführung, 

t)  Konstruktiver  Aufbau, 

Retätiguiigsar.en  der  Vergascrrcgelunfj ; 

3.  Bauarten; 

a)  Zerstiubungsvergascr  mit  u  .veränderlicher  Luftdü-c, 
A  1)  Gemischiegdung  durch  Zusati'hiftaLuhr, 


B  1)  Beeinflussung  der  Brennsloffzufiihr, 
Bremsdüsen- Vergaser, 
Zwei-  und  Mehrdüsen-Vergaser, 
Regelung  der  Brennstoffzuluhr  durch  Einwirkung 
des  Unterdruckes  auf  das  Schwimmergehäuse, 

b)  Zerstäubungsvergaser  mit   ver.inderlicher  Lufldüse, 
A  1)  Zwangläufige  Veränderung  der  Lultdüse, 

B  1)  Selbsttätige   Veränderung   der  Luftdüse, 

c)  Gemeinsame  Veränderung  der  Luft-  und  Rrennstoff- 
zufuhr, 

d)  Registervergaser; 
C.  Ventilvergaser. 

IV.  Vergaser  für  Luftfahrzeuge. 

V.  Vergaser  für  schwere  Brennstoffe 

1.  Petroleum  Vergaser ; 

2.  Paraffinvergaser; 

3.  Naphthalinvergaser. 
VI.  Aus  der  Praxis. 

Neben  einer  für  die  Praxis  durchaus  ausreichend  k.ar  dar- 
geste  Itcn  Theorie  der  Vergaser  weiden  zahlreiche  Kons  ruktions- 
netails  in  ihren  verschiedenen  Formen  und  endlich  de  Bau- 
fcrmen  der  Vergaser  selbst  behandelt. 

Die  Vergasung  der  schweren  Brennstoffe,  welche  heute 
noch,  für  den  Automobilmotor  wenigstens,  als  ein  njch  n'cht 
voll  gelöstes  Problem  gelten  kann,  ist  in  dem  vorliegenden  Werk 
eingehend,  unter  Berücksichtigung  der  Vorwärmung  der  Zer- 
stäiiibungsfrage  erörtert. 

Wünschenswert  wäre  es,  wenn  bei  einer  späteren  Auflaoe 
die  Bicnnstoftpi;impen,  welche  als  eine  der  zukunftsreichs  e,i 
Formen  der  Schwerölvergaser  für  Lastwagenmo:oren  anzusehen 
sind,  als  gleichberechtigt  mit  den  Vergasern  behandelt  werden 


Patentbericht. 


Ei.ispiiu-hsfrist    bis    15.    12.  1022. 

P-,ri^^\'^  }]\^^^^u-  f^-'n'ogö  u.  Louis  üuichard, 

. '^^i'^'\3'<t"iaschine  mit  schwingendem  Zylinder    1    3  ')] 

hnrrr     F      1:. ''^  ^^i:;-'"«-  Junkcrs,  Aachen-Franke'n- 

burg.  Einrichtung  zum  Druckluftanhssen  von  Oelmotoren  mit 
liiftlcser  Einspritzung.   2.  5.  21. 

46c  3.  F.  48  943  Fiat  Societä  Anonima,  Turin,  Ital  An 
saiigleitung  für  vielzvlindrige  Motoren         3  0] 

KaisSlJ  lo'i  ^^'»fi^;  'sendahl,  Berlin-Wilmersdorf, 

Kaiserallec  IQl.  Spritzvergaser;  Zus.  /.  Anm.  I.  20  320   '>6  Q  -^1 

hitzer   'f.f;  1  ^"L'^"'   ^    ^'P^^'  New  York.  Ueb^r^ 

16  4  13  Gasgemisch    von  Verbrennungskraftmaschinen. 

\)nJrh'  427.  Sergius  Buchalo,  München,  Keuslinstr.  10. 

mäscLinen    7   8    20  ^""''''"^  ^^''b'-ennungskraft- 

mnfji'J^'X^^  ^l'^^F   ^-  Frankfurt   a.  M., 

W.H^ltü     ■  Spannungsregler  für  Zündapparate  von  Explosions- 

vn^,  Mnhil"^"'  ^^^'^  ^''^^  Erzeugung 

\on  Lichtstrom  dienen.  28   11  21 

46c,   14.   H.   88  776.    Rudolf  '  E.    Heerd,   Frankfurt   a  M 

Bottgerstr.  29    Magnetelektrische  Zünd-  und  Lichtmaschine  fin' 

Vcrbrennungskraftmaschinen.    16.  2.  22 

rardi»'  Fn^^i^p-^^-^i!?-  Reginald   Montagne  Stanfield, 

17  '  1"^'-  ^Einrichtung  zum  ruckweisen  Antrieb  des  Ankers 
25  11  "20'"'"'  Anlassen  der  Ex^Iosionskraftmaschine. 

r^^^?'  ^  J  -^f^l^^-  ^"'"''^  Loeffler,  Heidelberg,  Moltkestr  7 
wage'n  "2  2   2*0  "^rrenalb.  Getriebeanordnung  an  Mo'tor- 

•    -^K^'       P-  Lechant,  Göttingen.  Beleuchtungs- 

einrichtung  bei   Motorwagen     14    2    22  ^munj^.s 

3  3  ^'20        ^'  F<^d""des  Rad. 

V  <;f^'  ^^A-  ^Pk^,-  ^  ^chrader's  Soii  Incorporated,  B.ookivn, 

)^ifenventite'%a  3   21'  Dichtungsring '  für  Luft: 

Patenterteilungen. 

h   R^Hi'n'vJJh^^  r-  ^i""f"'  *  Akt.-Ges.,  Siemensstadt 

h.  Berlin.   Kolben  für  Explosionsmotoren,  der  an  seinem  unteren 

stehen    '^s!  f^'^l  '^"^  ''^'^Siebige  Lappen  ent- 


46c,  5.  362  811.  Ehrhardt  &  Sehmer  A.-G.,  Saarbrücken 
Kolben  für  einfachwirkende  Verbrennungskraltmaschi  len  m  t 
einem  aus  einem  die  Wärme  gutleitenden  Metall  bestehenden 
zylindrischen  Kolbennngkörper  und  einer  aegen  hohe  Tempe- 
raturen wenig  empfindlichen  Schutzkappe  im' Kolbenboden  deren 
aulierer  Teil  sich  frei  ausdehnen  kann.    7.  8.  21 

46c,  12.  362  935.  Dipl.-Ing.  Ludwig  Maurer,  'Plattnerstr.  Qa, 
11.  Fritz  Kau,  Kronprinzenstr.  5a,  Leipzig.  Vergaser  19  9  90 
.  .-^öc  14.  363  317.  Charles  Low  Atkinson,  Cvnthians, 'ke'n^ 
tucky,  Ver.  Staaten.  Verteiler  für  Zündvorrichtungen  von  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   19.   10.  20 

46c,  17.  362  813.  Robert  Fuchs,  Berlin-Lankwitz  Zünd- 
kerzenprufer  für  Explosionsmotoren.    16   6  •>] 

46c,    17.   362  937.    Elbau    G.   m.    b.    H.,   Berlin,   u.  August 
Härder,    Berlin-Johannisthal,    Kaiser- Wilhelm-Str.   35  Kontroli- 
vornchtung  für  Zündkerzen  und  Magnetapparate.    17  91 
^     46d,  5    363  318.     Ludwig  Reischl,   Nürnberg,   Bogenstr  30 
Sprengstotfkraftanlage  zur  Erzeugung  von  Druckluft.   20.  6  I9' 

63c,  3.  362  833.  Lubin  Louis  Dubois,  Asniere,  Frankr  Vor- 
richtung zum  Kuppeln  von  Zugwagen  mit  Anhänger.    15   6  20 

63c,  3  362  834.  Hannoversche  Waggonfabrik  Akt.-Ges' 
naiinover-Linden.  Anordnung  von  Maschinen  an  Kraftfahr- 
zeugen.   7.  1.  20. 

63c,  12.  362  835.  Louis  Renault,  Billancourt,  Frankreich 
Reibungskupplung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge    9    10    21 ' 

63c,,  15.  363  234.  Dr.  Fritz  Huth,  Neukölln,  Bergstr"  133' 
Kraftwagen  mit  Antrieb  der  Räder  der  als  einzige  Lenkachse 
dienenden  Vorderachse.    30    12  19 

63c  20.  363  033  Fa.  Adolf  Glogger  jun.,  Augsburg.  Lenk- 
vorrichtung für  Anhänger  von  Lastkraftwagen.    13   2  20 

^^ul  Fa.  Adolf  Gogger  jun.,  Augsburg.  'Lenk- 

■■g'"f^20^  zweirädrige    Anhänger     von  Lastkraftwagen. 

V  L..^^'^' ,        nt^.^^^-    DipL-Ing.    Boris    von    Loutzkov,  Berlin, 
Viktoria-Luise-Platz  1.   Schaber  für  Pneunaben    17   6  ^l 

63e  10.  363  154  The  Miller  Rubber  Company,  ■Akron,'Ohio, 
Ver.^  Staaten.     Verfahren    zur    Fertigstellung   von  Luftreifen. 

V.r^¥;  1^-  ^^^.^n^■  .Flerbert  K.  Wheelock,  Evanston,  Illinois, 
Ver.  Staaten.    Vulkanisiervorrichtung     '>4   g  ■  21 

I  H^^/'  J'^-  ^-P^^^-  Spandau,  Sedanstr.  8  Preß- 

luttradreiten  mit  zwei  oder  mehreren  Luftschläuchen.   27.  10.  21. 
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46a,  4.  363  853.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-Q., 
Augsburg.  Doppelt  wirkende  Verbrennungskraftmaschine. 
28.  12.  IQ. 

46a,  4.  363  854.  Georg  Weiche,  Kiel,  Gutenbergstr.  17. 
Im  Zweitakt  oder  im  Viertakt  betriebene  Verbrennungskraft- 
maschine.  3.  4.  21. 

46a,  8.  363  518.  Fritz  Henri  Henriod  &  Fils,  Yverdon,  Schwei/. 
Zweitaktverbrennungskraftmaschine  mit  steuernden  Stufenkolben. 

26.  11.  20. 

46a,  11.  363  758.  William  Joseph  Still,  London.  Verbund- 
verbrennungskraftma&chine.    7.  12.  20. 

46a,  11.  363  855.  Hans  Thormeyer,  Berlin,  Martin-Luther- 
Straße  82.   Verbundverbrennungskraftmaschine.  8.  10.  20. 

46a,  14.  363  856.  Arnold  Zoller,  Berlin,  Holsteiner  Ufer  3. 
Mehrzylindrige  Explosionskraftmaschine  mit  Rotationskompressor. 

9.  6.  18. 

46a,  16.  363  519.  Julius  Loewy,  Königsberg  i.  F^r,  Fried- 
ländertorpl.  5.  Zweitaktmotor  mit  gegen  den  Vorverdichtungs- 
raum offenem  Kurbelkasten.   22.  9.  21. 

46a,  19.  363  520.  William  Joseph  Still,  London.  Zweitakt- 
verbrennungskraftmaschine.  28.  8.  21. 

46a,  20.  363  759.  Carl  Berger,  Karlsbad.  Zweitaktexplosions- 
kraftmaschine  mit  Hilfskolben.  24.  4.  21. 

46a,  27.  363  521.  Eugene  Henri  Tartrais,  Maisons  Laffittc, 
Frankr.  Verbrennungskraftmaschine  mit  Kolbenverlängerung. 
30.  6.  21. 

46a,  32.  363  760.  Louis  Auguste  Charles,  Levallois-Perret, 
Frankreich.   Verfahren  zum  Anlassen  von  Verbrennungsmotoren. 

10.  8.  19. 

46a,  32.  363  857.  Fried.  Krupp  Akt.-Qes.,  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.  Einrichtung  zur  Erleichterung  des  Anfahrens  von 
kompressorlosen   Verbrennungskraftmaschinen.    29.  5.  21. 

46b,  1.  363  522.  Franz  Mädler,  Charlottenburg,  Schillerstr.  115, 
Ventilsteuerung  für  Verbrennungskraftmaschinen.  9.  4.  18. 

46b,  1.  363  858.  Charles  William  Pradeau,  London.  Steuerung 
für  Verbrennungskraftmaschinen.  4.  2.  21. 

46b,  6.  363  523.  Aktiebolaget  Wigelius  Motorer,  Gotheiiburg, 
Schwed.  Umsteuerungsvorrichtung  für  mit  Schwungrad  versehene 
Kompound-Verbrennungsmotoren.   13.  6.  19. 

46b,  6.  363  859.  Harland  &  Wolff,  Ltd.,  Belfast,  Engl.  Elektrisch 
gesteuertes  Umkehrgetriebe  für  Verbrennungskraftmaschinen. 
8.  11.  19. 

46b,  6.  363  860.  Jules  Leroy,  Paris.  Steuerung  für  doppelt- 
wirkende Zweitakt-Explosionsmaschinen  mit  durch  Preßluft  be- 
wirktem Anlassen,  Ausspülen  der  Zylinder  und  Kolbenbremsung. 

11.  7.  20. 

46b,  12.  363  524.  Fa.  Richard  Schwartzkopff,  Berlin.  Ge- 
schwindigkeitsregler für  Explosionsmotoren.  16.  12.  19. 

46c,  2.  363  525.  Grazer  Waggon-  und  Maschinenfabrik  Akt.- 
Ges.  vorm.  Joh.  Weitzer  u.  Emil  Flatz,  Graz,  Steiermark.  Kurbel- 
wellenschmierung für  Verbrennungskraftmaschinen.  16.  4.  21. 

46c,  2.  363  526.  Thomas  Albert  Hutseil,  Spokane,  Washington, 
V.  St.  A.  Schmiervorrichtung  für  Verbrennungsmotoren,  bei  der 
das  Schmieröl  aus  dem  Oelsumpf  durch  Zahnräder  gehoben  und 
Oelmulden  zugeführt  wird.  29.  4.  21. 

46c,  2.  363  861.  Marius  Jean  Baptiste  Barbarou,  Paris. 
Schmiervorrichtung  für  Motoren,  bei  der  das  im  Kurbelgehäuse 
befindliche  Oel  durch  Vermittlung  des  in  den  Oelsumpf  ein- 
tauchenden   Schwungrades    in    einen    Behälter  jgehoben  wird. 

27.  10.  20. 

46c,  2.  363  862.  Marc  Birkigt,  Bois  Colombe,  Schweiz.  Vor- 
richtung zur  Verteilung  von  Schmieröl  auf  Kraftmaschinen  mit 
innerer  Verbrennung  mittels  sich  drehender  Wellen,  bei  welchen 
der  Oelzutritt  in  zwei  Adern  geteilt  ist.  21.  12.  20. 

46c,  4.  363  657.  Dr.-Ing.  Georg  Bergmann,  Charlottenburg, 
Kaiserdamm  89.  Befestigung  von  abnehmbaren  Zylinderköpfen. 
17.  12.  21. 


46c,  6.  363  406.  Ernst  Dietschy,  Bern.  Anlaß  Vorrichtung  an 
Spritzvergasern.   17.  2.  21. 

46c,  4.  363  863.  Ringförmige  Verbrennungskammer  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen,  die  aus  einem  besonderen  Teil  besteht, 
von  einem  Kühlraum  umgeben  ist  und  mit  dem  Zylinder  durch 
eine  mittlere  Oeffnung  in  Verbindung  steht,  in  die  eine  Ver- 
längerung des  Kolbens  eingreift  30.  6.  21. 

46c,  6.  363  404.  Albatros  Gesellschaft  für  Flugzeugunterneh- 
mungen G.  m.  b.  H.,  Berlin-Johannisthal.  Vorrichtung  zum  Un- 
schädlichmachen des  vom  Vergaser  abtropfenden  Betriebsstoffs 
in  Motorbooten.  15.  6.  20. 

46c,  6.  363  405.  Heinrich  Doevenspeck,  Bremen,  Claustalcr 
Straße  17.  Vorrichtung  zum  Verhindern  von  Vergaserbränden  bei 
Verbrennungskraftmaschinen.  8.  9.- 18. 

46c,  6.  363  761.  August  Louis  Rene  Bernard,  Bellevue,  Frankr. 
Spritzvergascr  für'  Motore  mit  innerer  Verbrennung.    22.  5.  20. 

46c,  6.  363  762.  Hugo  Köster,  Lüdenscheid,  Winkhauser 
Straße  35.  Spritzvergaser  mit  mehreren  nebeneinander  angeord- 
neten Brennstoffdüsen.  22.  2.  20. 

46c,  7.  363  407.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vormals  Trauzl  &  Co.,  Wien.  Einblaseventil  für 
Verbrennungskraftmaschinen.    11.  7.  20. 

46c,  7.  363  408.  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin. 
Brennstoffeinspritzung  für  Oelmaschinen.  28.  6.  21. 

46c,  7.  363  763.  Hermann  Benkert,  Harburg,  Elbe,  Akazien- 
allee 10.   Zerstäuberdüse;  Zus.  z.  Pat.  348  281.  6.  8  21. 

46c,  7.  363  764.  Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  51. 
Ventilvergaser;  Zus.  z.  Pat.  360  509.  21.  5.  20. 

46c,  7,  363  572.  Oskar  Robert  Grönkwist,  Kungsängen.Schwcd. 
Vorrichtung  zum  Zerstäuben  von  Flüssigkeiten,  insbesondere  von 
flüssigem  Brennstoff  für  Verbrennungskraftmaschinen.  14,  10.  20. 

46c,  7.  363  765.  Josef  Graczyk,  Berlin,  Stargarder  Str.  54. 
Ventilvergaser  für  Verbrennungskrattmaschinen.  12.  4.  21. 

46c,  7.  363  864.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr.  Brenn- 
stoffeinspritzvorrichtung für  Verbrennungskraftmaschinen.  20.  6.  20. 

46c,  9.  363  766.  Leslie  Stuart  Campbell,  Brigthon,  Engl. 
Oberflächen  Vergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.   11.  1.  21. 

46c  ,14.  363  767.  Henri  Guillon,  Montrouge,  Frankr.  Anker 
für  Zündmagnetos  mit  lamellierten  Blechen  in  Doppel-T-Form. 
4.  11.  21. 

46c,  14.  363  865.  Adalbert©  Oarelli,  Mailand.  Anordnung  der 
Zündvorrichtung  bei  Explosionsmotoren.  13.  6.  20. 

46c,  17.  363  527.  Chemische  und  Technische  Handelsgesell- 
schaft m.b.H.,  Nürnberg.  Prüfstift  für  Zündkerzenprüfer;  Zus. 
z.  Pat.  356  319.  21.  5.  21. 

46c,  17.  363  866.  Wade  Manufacturing  Company,  Camden, 
V.  St.  A.   Zündkerze.   16.  10.  21. 

46c,  19.  363  528.  Ernst  Fuchs,  Nürnberg,  Wölckernstr.  19. 
Kühlvorrichtung  für  Verbrennungskraftmaschinen.   1.  4.  22. 

46c,  21.  363  867.  Görnitz  &  Stoik,  Berlin.  Verfahren  zur 
Herstellung  von  Kühlern  für  Explosionsmotoren.   10.  3.  21. 

46c,  29.  363  529.  Carl  Prager,  Hannover,  Gocthestr.  3^  u. 
Emil  Laub,  Leipzig,  Tröndlinring  3.  Auspufftopf  für  Explosions- 
motoren, in  dem  sich  drehende  Gasteller  gebildet  werden.  5.  8.  21. 

49i,  9.  363  777.  Hellmuth  Hirth,  Cannstatt,  Pragstr.  34.  Ver- 
fahren zur  Herstellung  von  Kolbenringnuten,  insbesondere  in 
Aluminiumkolben.  1.  3.  21. 

63c,  13.  363  548.  Societe  Anonyme  des  Aeroplanes  G.  Voisin, 
Paris.  Einschaltung  eines  Planetenrädergetriebes  zwischen  dem 
Einstellhebel  der  Kupplung  oder  der  Bremse  von  Kraftfahrzeugen 
und  einer  zum  Einstellhebel  gleichachsigen  Uebertragungswelle. 
1.  6.  20. 

63c,  17.  363  549.  Heinrich  Bollmohr,  Suckwitz  b.  Zehng, 
Mecklbg.  Antriebsvorrichtung  für  Motorfahrzeuge  mittels  ge- 
lenkiger Schreitfüße..  22.  4.  21. 

63c,  22.  363  786.  Lancia  &  Co.,  Turin.  Lenkverbindung  der 
Federn  mit  dem  Untergestell  von  Kraftfahrzeugen.  25.  9.  20. 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Verelnigang)  E.  V. 

Umlage  betreffend!  BekantltmachUtlgf. 

Infolge  der  immer  höher  werdenden  Unkosten  sieht  sich  die  Kassenverwaltung  genötigt,  die  Herren  Mit- 
glieder, welche  die  restlichen  Mk.  100.—  für  Umlage  1922  nicht  gezahlt  haben,  nochmals  dringendst  zur  Zahlung 
aufzufordern.  für  die  Kassenverwaltung:  Lissner. 
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nehmeris:  Ankauf  und  Vertrieb  von  Benzir  SeraSi  sowie 
samtlichen  Automobilbedarfs-Artikeln.   OrundkapitT  2  200(X)0M 

LLoeder  Är.?f?r^^'^^"''5^  2.  Kraftdroschkenbesitzer  Paul 
R^^Wn    m'  Geschäftsstelle  befindet  sich  in 

2lS>";nf  M^"""",^  Y^'!?'  24.    Das  GrundkapitarrerfäSt  n 

tandsmitghedern  die  Kraftdroschkenbesitzer:  1   Sav  Schröder 

Hiri-  'd  •  •  ,"^"5™.  aartel    Charlottenburg-,  5.   August  Rohnkp 
Berlin-Reimckendor^  6.  Reinhold  Schachlt'  BerlinTpSenau  7 
Hermann   Bathe,   Berlii»,  8.   Carl   Paul,   Berlin    Q    Srl  Lrn 
'  '^"^'^^  'bi?den^ath^Z- 

unS"Z^'nfl  Vertrieb  sowie  die  Ausbesserung  ToT  Maschinen 
und  Kraftfahrzeugen  jeder  Art,  der  Handel  m!t  BetriebsstofTm 
Bereifungen  sowie  a^len  Zubehörteilen  tu  k-rofWoi,;.  ^! 
die  Unte'rhaltung  einer  Sehlde 'Ä'büd^ng^  von trlmfhrzeZ^ 
fuhrern.    Das  Stammkapital  ist  um  30 000^ ^^^5^  "^ 

m  R^^r'p^  .Grade-Automobil- Werke  Aktiengesellschaft 

mi.  Z'T'  Aulovertrieb-  und  Reparatur-OesellKhafi 

EH.hJeÄ'Sa?.^,a°d1'^5f'?rMsSj:ÄsÄ'"""" 

wZ  J  l  ■  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der  Betrieb  einer  S 

k-irrhn/.^V  f  Kirchncr,  Kaufmann  m  Düsseldorf  Auio-ust 
Kirchner.  JCaufmanm  m  Düsseldorf  «a^cmuii,  «ugust 

Gleiwitz.  Automobil-Verkehr  Kiefersfäd+p.l    r.i^  ,        i  l  l 
Rudolf  Beyer  und  Bruno  Krai?iÄ,  Q?efw?tz~S^^^^ 
ist  aus  der  Gesellschaft  ausgeschieden    iS  oeXrh.f?-  .''^1' 
^'^T^  .TutomoSfverkeh^SS^^^^^^^^^  ^^S^^^l 

BS^r^nSSe:1etÄefw^^^^  ^^"^"^^^  '^'1 

Haftung' GfgeS'ts''uj;?e™e^"^"^^'-^    ."^'^  beschränkter 
KraftfaLeS  uS^der  "^^^  "^n*' 

solche  sow^^  der  Betrtb  aUer  Sf  T""  Reparaturwerkstatt  für 


Handelsnachrichten. 

VerantwOTtlidi  goBert  KmU,  Berlin  SR  57 


^T,aSS  '  oÄ^L^'  p-afe^^i^adf 

Alarmapparaten,  Kleinautos  und'  Werkzeugmaschinen  Strieb  eS 
SSfnr"''''"  "^'^  Mefallwaren"'"u;i^'Äzeug- 

straßi'^^n'^"  ri'"?!^  ü^ii'  "^''debrand  &  Co.  in,  Leipzig  (Cichorius- 
straüe  21).    Qeselfechatter  sind  die  Inip-enieure   PaTiI  Frlnrir-i, 

led'tbel  ^"s^mS^^  T''""  ^"^^  " 

Handel  bit   KrTff  Sr.'J!  '^"'S^egebener  Geschäftszweig: 

de??!!^?;^''  ^"»ernehmens  ist  die  HeVstelirg  S  VertS 
r/pV«^  r^^^^'^''  ^'^""^'"f  der  Gesellschafter  Hermann  Sbert 
beSt'"  ÄV'fut'?.'  Schiitzrechte  hat.  Das  SmkatS 

lassuJ^'deT  n^ma  wTh'  ^'.'.^"'t«™>l>|,^^^erk  Körting,  ZweLgnieder- 
der  Pfrma  ist  die  wfu.  w'^^,'"  Barmen"  zu  Wülfrath.  Inhaber 
uer  rirma  ist  die  Witwe  Wilhelm'  Kört  mg,  Lima  c^eborene  Paul- 

"Sei"r  wXim  K^Sr  "^"'"T  Karl  1<örting, '-derBetS- 
sYnSher  Imp  L  r^^  "^'"l  Kaufmann  Wilhelm  Albert 
Sa^n  Wülfrath  ?.f  pT"'  ^""Z'^  ""'T  Kaufmann  Fritz  Scboml- 
srh?Jv..n;  f  ^  Prokura  erteilt.  Schomburg  jedoch  mit  Be- 
schrankung auf  den  Geschäftsbetrieb  der  Zwei|nlederlasrng  L 

Bah^^"*'''l,>;  S^^^l!^''^^,  Automobil-Handels-Aktiengesellschaft 
nehmens"  isl  d^r  ^^T^tf'.'  5-   Gegenstand  des  Unter 

uenmens   ist  der  Handel   mit  JVlotorfahrzeugen  aller  Art  und 

fei  HanSeSScJä^  Betrieb  aller  damif  ?usamme,nh1„^n^ 
Soital-  iSf^  5  sowie  auch  der  Fabrikation.  Grund- 
ie'^Iflfli  mTT^^  '  eingeteilt  in  1500  auf  den  Inhaber  und 
LSefsind  dJeVrl^n'^"^"  auszugebende  Aktien,  Vorstands 
r;„^  •  .  .  'e  LJ'iplomingenieure  Egon  Wachsmann  und  Kar\ 
Binder  m  München.  Prokurist:  Arnold  von  Praun  GesLtnrokuri 

f  LTk  rül  R  r^^  d^^^"  übernommen  haben,  sind:  1.  die 
M.T  D  ^"  ^  Kommanditgesellschaft  in  München  2 

3  Egon'HTsS;Klo'?^f "'^'^'^''"4^  München'SrTacLl; 
J.  cgon  neis-bqutndo,  Kaufmann  in  München  4  Fritz  Poensp-PA 

HoheXchen  6  "r'^IIi       'il^"^  P^'-^""'-  HaJptm  nn  a.  D^'Si 
M^rh!  '  p ^"""^'^        P'-ai"!.  Rittmeister  a!  D.  in  Augsburg 
M      u"*     Bayerische     Motoren-Werke  Aktien,£resellschaft' 

Vo?stS.''F?knz'^To1^Pn'*"''n^'^l^^^  gelöscht.  TeubtteK 
vursrana.   rranz  Josef  Popp,  Direktor  in  München    Diesem  iof 

nSen .  T>r''  ^^'^'V^'  Gesellschaft  allein  z^feSeten  Sku 
nsten:    Dr.  Franz  Brenner  und  Max  Fritz,  GesamtDrokura  iP 

aph  w^^u"^"'^  ist  ausgeschieden.  Auguste  Elise  Jenv  Ni  zsche 
«Mi^?  Katr^dT  f  K^meÄ  ^^^^^ 

bescÄ^Sung"aSi:^^5r^S?S^^^  ^ 
Liquidators  ist  beendet  und  die  Firma  erk)schea     ^     ^  ' 

Reichenbach,  Schles.  Firma  Schmidt  &  Schwabs  a„*^ 
mobile.  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Senbadi  Tn 
drif  f '  r-  u^l  Stammkapital  beträgt  nunmehr  300  WO  M  A " 
dritter  Geschäftsführer  ist  Frau  Baronin  Frany  vK>n  Spießen  ^e 
.^J-lf ^nfeysi'^g.  .n  Liegnitz  bestellt.  Die  GesellsSJft  wfrd  dÄ 
zwei  Geschaf  sfithrer  gemeinsam  oder  einen  Geschäftstohrer  nm^- 
einen  Prokuristen  gemeinsam  vertreten.        ^escnanstohrer  und 

Saarbrücken.    Firma  Viag,   Motorfahrzeii,2--Oeselkrhaff  m.f 

lÄwo  M^'^TJ"  S-#^^<en.  Das  S^fm^'n^Sj  td' wuSe 
um  200  000  M.  erhöht  und  beträgt  nunmehr  300  000  M 

Saarbrücken.  Firma  Kraftfahrzeugvertrieb,  Gesellschaft  m,it 
beschrankter  Haftung  in  Saarbrücken  3  Gegenstk^d  S  IJnter 
nehmens  ist  der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen  S  FSirrädem 
von  Bestandteilen  dieser  Gegenstände  und  vonTtrLS,S' 
Das  Stammkap  taJ  beträgt  2W)000  M.  GeschäfMKr  iS^^ef 
Limbach,  Ingenieur  in  Saarbrücken  Lnarrsrunrer  ist  Josef 
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Stolp,  Pomm.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Finna 
„Ofi"  Ostpomniersche  Fahrzeug-  und  Industrie-Ak.ien-Oesell- 
schaft,  Stolp,  eingetragen.  Gegenstand  dos  L^nternehmens  ist 
der  Vertrieb  von  Kraftfahrzeugen  aller  Art,  Betrieb  einer  Repa- 
raturwerkstatt für  Kraftfahrzeuge  und  Maschinen,  Handel  mit 
Waren,  welche  hiermit  in  Verbindung  stehen,  Lohnkraftwagen- 
betrieb, Fabrikation  von  Fahrrädern  und  Maschinen.  Das  Grund- 
kapital beträgt  2  000  000  M.  Vorstandsmitglieder  sind  der  Ritt- 
meister a.  D;  Fritz  Steifensand  und  der  Ingenieur  Franz  Kuball 
in  Stolp. 

Stuttgart.  Audex-Apparate-Bau  Gesel  »:haft  mit  be::hrärktJr 
Haftung,  Sit/  in  Stuttgart  (Koppentalstr.  16).  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Uebernahrre  der  Fabrikation  und  des  Ver- 
triebs der  Andex-Luftptmipe  und  ähnlicher  Apparate  unJ  Geräte  der 


Automobil-  unid  Zubehörbranche.  Stanunkapital  250  000  M.  (je- 
schäftsführer  sind  Eduard  Leopold,  Kaufmann  imd  Hans  Bcyerlein, 
Kaufmann.  (Hie  Gesellschafter  Otto  Biixenstein  und  Richard 
Zimmer,  beide  Mechaniker  in  Cannstatt,  bringen  als  Sacheinlagen 
in  die  Gesel'sjhaft  ein:  1.  die  zum  Gebrauchsnuisterschutz  ange- 
meldete Audex-Luftpunipe  nebst  der  Anwar;s:haft  auf  das  hier- 
für anzumeldende  Patent  nebst  der  Befugnis,  dieses  Erfinderrecht 
auch  im  Ausland  patentrechtlich  zu  verwerten,  zu  ;4  Werte  von 
30  000  M.;  2.  die  Einrichtung,  Werkzeuge,  Rohmaterialien,  Halb- 
utrd  Fertigfabrikate  der  in  Stutt.gart-Cann.;tatt  \on  ihnen  betrie- 
benen mechanischen  Werkstätte  laut  Inventar  zum  Werte  von 
50  0O0  M.)  Die  Stamnieinlagen  dieser  Gesellschafter  gelten  hier- 
nach in  Höhe  von  je  4',)  000  M.  als  geleistet  und  werden  zu 
diesem  Werte  auf  die  Slanimclnlagen  von  je  50  OOO  M.  angerechnet. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Die  Rennsaison  1922  hat  einen  neuen  Beweis  für  die  her- 
vorragenden Eigenschaften  der  Pallas-Vergaser  gebracht.  Im 
Laufe  dieses  Jahres  haben  mit  Pallas-Vergasern  ausgerüstete 
Fahrzeuge  an  36  Rennvcranstaltungen  teilgenommen  und  ins- 
gesamt 113  erste,  67  zweite  und  53  weitere  Preise  heim- 
gebracht. Es  sei  auch  auf  eine  bemerkenswerte  Verbrauchs- 
leistung des  Pallas-Vergasers  hingewiesen:  Bei  der  Verbrauchs- 
prüfung Erfurt  Gotha  fuhr  ein  4  PS  Cito-Motorrad  eine  Strecke 
von   56,6  km   mit  einem    Liter  Reinbenzol. 

Erfolge   der    thüringischen   Automobilindnstri In  dtr 

Reichsfahrt  1Q22,  im  Oktober,  hat  die  Firma  Rud.  Ley,  A.-G. 
Arnstadt,  große  Erfolge  erzielt.    Die  Reichsfahrt,  die  von  Lcip- 


Autofalle  bei  Basdorf.  Von  einer  hiesigen  Autonobil- 
fabrik  geht  uns  folgende  Mitteilung  zu:  Ein  Fahrer  der  be- 
ireffenden Firma  wurde  mit  einem  Strafmandat  bedacht,  weil 
er  auf  einer  Chaussee  b.-i  Basdorf  zu  schndl  gefahren  sein 
sollte.  Die  Firma  ließ  hiergegen  Einspruch  einlegen  uind  bei 
der  Gerichtsverhandlung  ergab  sich,  daß  die  Landijäger,  liie  die 
Anzeige  erstattet  hatten,  nur  miit  einer  Stoppuhr  die  Zeit  ge- 
ivommen  hatten  imd  nach  Augenmaß  beurteilt  hatten,  wann  der 
V;'as.;en  den  Endpunkt  der  Beobachtungsstrecke  errei:ht  hatte, 
obwohl  diese  einten  Kilometer  maß.  Der  Vorsitzende  n klärte 
zwar,  daß  nach  der  Praxis  des  Gerichts  die  Beobachtung  mit 
einer  Stoppuhr  genüge,  aber  es  gelang  doch,  in  einem  Lokal- 
termin  das   Gericht   zu   überzeugen,  daß  dieses   Verfahren  bei 


Die  Sieger  auf  „Ley".  Dreitägige  Reichsfahrt  Oktober  1Q22. 


zig  durch  Schlesien  nach  Berlin  führte,  stellte  an  das  Material 
und  an  die  Fahrer  außergewöhnlich  große  Anforderungen.  Die 
Fahrzeuge  der  Automobilfabrik  Ley  haben  sich  dabei  glänzend 
bewährt.  Die  ganze  Fahrt  fand  mit  plombierter  Motoren- 
haube und  plombiertem  Kühler  statt.  Die  Haube  durfte  täghch 
zehn  Minuten  geöffnet  werden,  die  Plombe  des  Kühlers  nicht 
ein  einziges  Mal.  Unter  diesen  schwierigen  Bedingungen  gelang 
es  der  Firma  Ley,  ihre  Automobile  ohne  jeden  Strafpunkt 
an  das  gesteckte  Ziel  zu  bringen.  Im  Gesamtklassement  der 
Reichsfahrt  erhielten  die  Wagen  der  Firma  den  1.,  2.,  3.  und 
4.  Preis  und  belegten  auch  den  7.  und  8.  Platz. 


Basdorf  iwcht  ausreiche  und  erfolgte  Freisprechung,  was  sicher 
auch  andere  Fahrer  intcressiieren  wird,  denn  gerade  bei  Bas- 
dorf sollen  in  der  letzten  Zeit  viele  Strafanzeigen  erfolgt  sein. 

Neue  Beleuchtungsanlagen.  Die  von  der  Firma  Paul  R. 
Titius  G.  m.  b.  H.,  Berlin  W  62,  hergestellten  elektrischen  Bc- 
leuchtungs-  und  Anlasseranlagen  für  Kraftlahrzeuge  haben  in 
der  kurzen  Zeit,  in  der  sie  sich  auf  dem  Markte  befinden, 
infolge  ihrer  vorzüglichen  Ausführung  bereits  größere  Ver- 
breitung gefunden  und  erfreuen  sich  bei  den  Interessenten 
einer  dauernden  Beliebtheit,  infolge  deren  der  Firma  /»ihlroiche 
Anerkennungsschreiben  zugehen. 
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ITaolidraotL  Terboten. 


Die  deutsche  Kraftpflugindustrie 

au.  de.  20.  Wanderausstellung  de,  Deutschen  Undwl.schaf.sgesensch!«  zu  Na.be.g  von,  22.  bis  27.  Juni  „22 

Von  Ing.  W.  Lehmann,  Berlin. 


fll.  Teil. 

Bodenfräsen,  Seilpflüge,  Kraftpflugmotoren. 

Fey-Werk€,  Maschinenfabrik,  Kassel 

kons^rStron^'n?  r  K^l''/^'"/  f'"^  interessante  N.u- 
di^Masch^^^^  Gebiete  der  Ackerfräsmaschin.en  dar; 

eSiefeT  Zum  AmK  r'  ^r'^'"  "^'^  '2  und  25  PS  Moto; 
kleinere 'Frf.e?  ut^  '^^'v  Kämpor-Motoren ;  der 

Änfxnnd  mS  ^  f^e'^yl'nderniaschine  mit  g'o  mm 

Äln  bekan^4TvVpr^'i-^'i  ^'3^'''  Fräsmaschine  wird 

^tlanTTst^irntt^'"  S-ÄrlS: 
dil  steinigem  Boden  möglich  wird  zu- 

EinsSlen  d^r  F"rr:r''f  ""J-''^?  Triebrädern  zum 

laufendes  St^zrad  F^p  /'"V  ^'1^''  "^'"en'welle 
FtiAI  hIc  Lhe  Lenkung  erfo  gt  durch  den  am 

irdsers  Detragt  1000  kg,  wahrend  der  größere  1100  kg  wiegt. 
Heinrich  Lanz,  Mannheim 

^    i>  J,J  und  5  km/Std.  und  einen  Rückwärts- 


gang mit  4  km,  außerdem  wird  vom  Getriebe  der  Anfri^h 

cLt  '^'^rl^''rf'''r  ^^^^^ 

Tr  PhrL     n   ^"^'^'e^>es  hegt  rechtsseitlidi  vor  dem  rechten 

le  S'rf   H?^^^  '^^  ^"  ^'"^"1  besonderen  RaSmen 

gelagert,  derselbe  ist  mit  dem  Fahrzeugrahmen  ^elenkia 
verbunden  und  trägt  rechts'  und  links  in  der  Höhe  ^vS  f 
bare  Stutzrader  für  die  Einstellung  der  Fräst"fe    De?  An 

und  ^'TTl'  "^^^'^^  ^'^"^  Getriebe  I  r  durch  Well; 
und  Kegelradgetriebe,  eine  eingebaute  Gleitkupplung  sol 


Abb.  37. 

Beschädigungen  der  Fräswerkzeuge  beim  Auftreffen  auf 

wS  s"  erfoSl'^^rr  h''''-  "^ben'und  Senken  des  Hauen! 

u  durch     eine    vom     Motor  anffetriebein« 

Sdiraubenspindel.    Die   Vorderachse  ist  federnd  ^d  tfm 
Af'^l        ^'"^  Belagen,  die  ^nkJ^ 
SfckenS  "Littels     Handrad  u,n§ 

Kuers-Ergomobil-Seilpflug,  Theod.  Kaulen 

Berlin.  ' 

Zum  Pflugbetriebe  mittels  Ergomobilen  gehören  zw^i 

von 'zSa  S'S  p1?'i^^r  "l'"  'i^^ff^nden  Einzylindermoto; 
von  zirka  J5  PS  Leistung  bei  380  Umdr    für  HiV  Frvr^ 
bewegung  des  Fahrzeuges^  ist  ein  Vorwärts!'  und  ein  R^' 
h^^Snäo  '"'".  Die  nutzbare  Länge  des'p  ugSs" 
betragt  450  m,  es  sind  zwei  verschiedene  Seil^eschu^ndig- 
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Abb.  38,  3Q  ii.  40.  Kuers-Ergomöbil-Seilpflug. 


keiten  durch  auswechseln  der  Antriebsräder  der  Seiltrommel 
erreichbar  Das  Gewicht  einer  Lokomobile  beträgt  zirka 
8000  kg,  der  Kippflug  wiegt  1600  kg.  Die  Fabrikation  des 
Ergomobil-Seilpfluges  liegt  in  den  Händen  der  Firma 
Borsig,  Berlin 

Kraftpflugmotore. 

'  Bayerische  Motcre  n  w  e  r  k  e ,  München. 

Die  B.  M.  W.  stellten  auf  ihrem  Stande  ihreni  bekannten 
Fahrzeugmotor  mit  Petroleum  vergas  er,  montiert  auf  einen 
Sepplerschen  Windflügelbremsrahmen   aus.     Die  Anlage 
wurde    im    Betriebe   xorgeführt,  der  Brenisstoffverbrauch 
wurde  durch   einen    Seppler-Stichprober  gemessen.  Das 
Prinzip  des  Petroleumvergasers  der  B.  M.  W.  ist  folgendes : 
Um  den  zur  Verwenduing  kommenden  Brennstoff  (Petroleum 
oder  ähnliche  Treiböle)  vor  der  Ver^gasung  auf  möglichst 
hohe  und  gleichmäßige  Temperatur  zu  bringen,  wird  der- 
selbe zwangsläufig  durch  einen  angegossenen  Mantel  des 
Auspuffrohres  gepumpt.  Von  hier  gelangt  das  erhitzte  Oel 
in  ständigem  Umlauf  durch  einen  mit  dem  Sau^rohre  ver- 
bundenen Behälter  in  ein  Röhrensystem,  welches  als  Qe- 
mischbeheizer  zwischen  Vergaser  und  Saugrohr  gesdhaltet 
ist.   Auf  diese  Weise  wird  erstens  das  Gasgemisch  hoch 
erhitzt,  wodurch  Kondensation  des  Brennstoffes  vermieden 
wird  'und  zweitens  wird  der  dem  Vergaser  zufließende  Brenn- 
stoff  vor   der  Vernebelung   erwärmt,   wodurch   die  Zer- 
stäubung gefördert  wird.  Der  Motor  wird  mit  Benzin  oder 
Benzol  angelassen  und  nach  zirka  fünf  Minuten  auf  Pe- 
troleum umgeschaltet.   Der  Vergaser  hat  drei  Schwimmer- 
kammern, von  denen  eine  für  Anlaßbrennstoff,  eine  für 
Betriebsbrennstoff  und  die  dritte  für  Wasser  bestimmt  ist. 
Der  Uebergang    von    Anlaßbrennstoff  auf  Betriebsbrenn- 
stoff erfolgt  automatisch,  denn  sobald  der  Drosselschieber 
geschlossen   wird    (abstellen    des  Motors)    verdeckt  der 
Schieber  die  Hauptbrennstoffdüse  und  legt  die  Anlaßbrenn- 
Stoffdüse  (Benzin)  frei,  so  daß  der  Motor  mit  Benzin  aus- 


läuft Beim  Anlassen  vollzieht  sich  der  Vorgang  m  um- 
gekehrter Reihenfolge.  Der  Motor  wird  bei  wenig  ge- 
öffnetem Drosselsdhieber  angedreht,  wobei  nur  die  Anlaß- 
düse freigegeben  ist,  bei  Belastung  des  Motors  (offnen 
des  Drosselschiebers)  wird  die  Hauptbrennstoffdüse  all- 
mählich durch  den  Sdhieber  eingesdhaltet,  während  die  An- 
laßdüse verdeckt  wird.  Diese  Anordnuno^  ist  durch  D,  K.  I 
geschützt  Die  Leistung  des  B.-Motors  bei  Petroleumbetneb 
beträgt  45  PS  bei  1000  minutl.  Umdr.,  entsprechend  einem 
p,„,  von  5,0  kg/dm-'.  Der  Brennstoffverbrauch  liegt  nach 
Angabe  der  Firma  unter  300  gr/PS/Std. 

Motore  n  f  abrik  Deutz,  Köln-Deutz. 
Dieser  Deutz-Oberurseler  Fahrzeugmotor,  Abb.  41,  42, 
43  u    44    hat  vier  Zylinder  von  120  mm  Bohrung  und 
180  mm  Hub,  die  Leistung  beträgt  40  PS  bei  800  minutl. 
Umdrehungen,  entsprechend  einen  p„ie  von  5,55  kg/cm 
Die  Kurbelwelle  läuft  in  Rollenlagern,  zum  leidhteren  Aut- 
bringen des  mittleren  Kugellagers  ist  dieselbe  an  dieser 
Stelle    geteilt     Die    Pleuelstangen    laufen    ebenfalls  aut 
Rollenlagern     Das    Kurbelgehäuse    aus    Aluminium  ist 
in    drei    Punkten    aufgehängt,   die  Kurbelwelle  hegt  im 
Oberteil,  das  Gehäuseunterteil  dient  nur  als  Oelbehalter 
und  Sdhutzschale.  Die  Zylinder  aus  Grauguß  sind  in  einem 
Block  gegossen,  die  Kolben  sind  aus  Aluminium.  Der  tur 
alle  Zylinder  gemeinsame  Zylinderkopf  nimmt  die  Ventile 
auf,  die  Betätigung  derselben  erfolgt  durch  die  im  Kurbel- 
gehäuseoberteil liegende  No<jkenwelle  mittels  Stossels,  Stoß- 
stangen und  Schwinghebel,  eine  Aluminiumhaube  deckt  diese 
Teile  staubdicht  ab.   Die  Saugluft  für  den  Pallasvergaser 
wird  durch  einen  in  die  OelsChale  eingegossenen  Kanal 
hindurchgesaugt.   Als  Oelpumpe  dient  eine  Kolbenpumpe, 
dieselbe  erhält  ihren  Antrieb  direkt  durch  einen  auf  der 
Nockenwelle  sitzenden  Exenter.    Die  Pumpe  fordert  das 
Schmieröl  in  vier  unterhalb  der  Pleuelstangenbahn  ange- 
cTossene  Oeltröge,  die  rotierenden  Pleuelstangenkopfe  uber- 
nehmen dann  die  weitere  Verteilung.  Die  Kühlwasserpumpe 
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Zusammenstellung  der  Erzeugnisse 
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Abb.  44.   Querschnitt  des  Deutzer  Motors. 

ist  mit  durchgehender  Welle  ausgeführt,' der  Zündapparat 
liegt  dahinter  und  wird  durch  die  Pumpcnwelle  angetrieben. 
Der  Ventilator  läuft  auf  Kugellager  und  wird  durch  einen 
Lederriemen  angetrieben. 

H.  Kämper  A.-O.,  Maricnfelde. 
Diese  Firma  war  eine  der  ersten  Motorenfabriken,  die 
sich  mit  der  Fabrikation  von  Sp.v.ialmotoren  für  Motorpfiuge 
beschäftigte    Gegenwärtig  baut  dieselbe  drei  Typen  von 
Kraftpflugmotoren,  einen  2  Zyl.  12/14  PS    einen  4  ZyK 
25/28  PS  und  einen  4  Zyl.  45/50  PS.    Abb.  45  u.  46 
zeigen  den  45  PS-Motor  in  Längs-  und  Querschnitt.  Die 
Kurbelwelle  ist  normal  ausgeführt  und  läuft  in  Weißmetall- 
lagern eben<:o  die  Pleuelstangen.  Die  Kolben  sind  aus  Grau- 
guß «gefertigt    Die  Schmierung  erfolgt  durch  eine  Zahnrad- 
pumpe, die  das  Gel  durch  eine  Leituno-  nach  den  Wellen- 
lagern und  von  hier  durch  die  hohlgebohrte  Welle  den 
Pleuellaoern  und  Kolbenbolzen  zudrückt.  Das  Kurbelgehause 
ist  in  Grauguß  gegossen,  die  Aufhängung  erfolgt  in  drei 
Punkten    Zwecks  Erreichung  großer  Steifigkeit  ist  das  Ge- 
häuse zirka  100  mm  unt-r  Kurbelwellenmitte  herabgezogen, 
die  notwendigen  Oeffnungen  zum  Einle_gen  der  Kurbelwelle 
werden  durch  besondere  Füllstücke  verschlossen.    Die  Zy- 
linder sind  zu  je  zwei  Stück  in  einem  Bloek  ^gegossen,  ebenso 
die  abnehmbaren  Zvlinderköpfe.  Die  Betätigung  der  Ventile 
erfolgt  durch  die  im  Kurbelgehäuse  gelagerte  Nockenwelle 
mittels   Stössel,    Stoßstangen    und  Schwinghebel.  Zwecks 
leichteren  Andrehens  ist  die  Nockenwelle  im  Gehäuse  ver- 
schiebbar, durch  diese  Verschiebung  treten  kleine  Hilfs- 
iiocken  an  den  Stösseln  der  Auslaßventile  in  Tätigkeit,  wo- 
durch ein  Teil  der  angesaugten  Gase  bei  der  Kompression 
entweicht.  Der  Pallasvergaser  erhält  die  Saugluft  durch  ein 
zwischen  den  Zvlindern  hindurchgehendes  Luftsaugrohr  aus 


Abb.   40.    QuerschiMtt  des  Kämper-Motors  45  PS. 


Abb.  47.    Neuester  l<äni|-.er-M«tor  45/50  I^S.  ^^j^ 

einem  Luftvorwärmekasten.  Derselbe  sitzt  am  Auspuff  rohe 
die  Lufttemperatur  ist  regulierbar.  Abb.  47  zeigt  dej 
neuesten  45/50  PS-Pflugmotor  der  Firma.  Wie  aus  der  AB 
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bildung  ersichtlich,  weißt  derselbe  sehr  glatte  Formen  auf. 
Das  Gehäuse  aus  Aluminium  ist  in  drei  Punkten  gelagert, 
und  bis  zu  den  Zylinderköpfen  hochgezogen.    Die  Ventile 


auch  der  Ventilatorantriebsriemen  ist  in  Wegfall  gekommen 
und  durch  einen  elastischen  Zahnradantrieb  ersetzt  worden 
Uie  Konstruktion  ist  ganz  dem  schwierigen  Verhältnissen!  des 


,  4?  iS  ^0 
MoHr  f-tilttlasfef 


Uitr/ms^njtr,  ein 




Abb.  48.   Charakteristik  des  neuen  Kämper-Motors  45/50  PS. 


Abb.  45.    Längsschmtt  des  Kämper-Motors  45  PS. 


Sind  hangend  über  dem  Kolben  angeordnet,  die  Zylinder  sind 
sehr  leicht  und  billig  auswechselbar,  was  für  den  Kraft- 
ptlugbetneb  sehr  wichtig  ist.  Am  Motor  sind  weder  Rohr- 
leitungen   noch    GutnmischlauChverbindungen  vorhanden 


Kraftpflugbetnebes  angepaßt,  das  Gewicht  des  Motors  be- 
tragt zirka  400  kg,  der  Brennstoffverbrauch  bei  Benzol 
220  gr  pro  PS-Std.  Abb.  48  stellt  die  Charakteristik  dieser 
Maschine  dar. 
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Der  erste  englische  Segelflug-Wettbewerb. 

Ein  Vergleich  mit  den  Wettbewerben  in  der  Rhön. 


Von  Ingenieur  Erich  Meyer,  Dresden 

Die  „Dailv  Mail"  hatte  nach  den  bekannten  Segel-  liegen, 
flugerfolgen  des  letzten  Wettbewerbs  in  der  Rhön  Ende 
August  1922  einen  Preis  von  1000  £  ausgesetzt,  der  dem- 
jenigen zufallen  sollte,  der  in  England  während  eines  Wett- 
bewerbes vom  16.  bis  21.  Oktober  1922  am  längsten  in 
der  Luft  blieb,  wobei  die  Flugdauer  mindestens  30  Mi- 
nuten zu  betragen  und  die  Landung  im  Umkreis  von 
800  Yards  vom  Sfaripunkt  zu  erfolgen  hatte.  Als  Flug- 
gelände für  diesen  jetzt  abgehaltenen  Wettbewerb  war  die 
Gegend  von  Itford  Hill  gewählt  worden,  die  in  der  Graf- 
schaft Sussex  zwischen  dem  Städtchen  Lewes  (Hauptstadt 
von  Sussex)  und  der  Hafenstadt  Newhaven  liegt.  Als 
Hauptquartier  diente  Seaford,  ein  kleiner  Badeort  östlich 
von  Newhaven.  Zwischen  dem  Fliegerlager  und  Seaford 
sorgte  hauptsächlidh  ein  reger  Automobilverkehr  für  schnelle 
Verbindung.  Die  Organisation  der  Veranstaltung  lag  in 
den  Händen  des  Königlich  Englischen  Aero-Clubs. 

Obwohl  die  Veranstaltung'  an  sich  als  international 
bezeichnet  wurde,  konnten  deutsche  Flugzeuge  nicht  an 
ihr  teilnehmen,  da  sie  nach  den  Satzungen  der  Föderation 
Aeronautigre  Internationale  stattfand  pnd  Deutschland  zur- 
zeit des  Wettbewerbs  noch  nicht  wieder  zur  F.  A.  L  hin- 
zugezogen war. 

Studienhalber  habe  ich  die  Veranstaltung  bcsxiclit.  Ich  bim 
überall  korrekt  behandelt  worden  und  glaube,  daß  be- 
sonders ein  Bericht  über  diesen  Wettbewerb  von  Interesse 
sein  dürfte,  der  einige  Vergleiche  mit  den  Segelflugeti 
in  der  Rhön  enthält. 


was  die  Begünstigung  des  Segelflugs  an- 
geht. Die  Abhänge  in  der  Rhön  an  der  Westseite  der 
Wasserkuppe  haben  zwar  größere  Höhe  und  durften  daher 
auch  in  größeren  Flughöhen  noch  genügenden  Aufwind 
ergeben,  jedoch  ist  die  seitlidie  Ausdehnung  der  Hänge 
der  Wasserkuppe  geringer  als  auf  Itford  Hill.  Auch  sind 
die  Abhänge  in  der  Rhön  weniger  steil.  Hiindernisse  in 
Form  von  Wald,  Steinhaufen,  Hohlwegen  u.  a.  m.  sind  in 
der  Rhön  zahlreich  vorhanden.  Aus  diesem  Vergleidi  er- 
geben sich  zugleich  die  Versdiiedenheiten  in  den  Bedin- 
gungen zum  statischen  Segelflug,  die  in  England  und  ' 
Deutschland  vorliegen. 


I 


Das  Gelände. 
Das  englische  Segelfluggelände  ist  ganz  ausgezeichnet. 
Etwa  parallel  zur  Küste,  von  Osten  nach  Westen,  erstreckt 
sich  eine  viele  Kilometer  lange,  fast  kaum  einmal  durch 
kleine  Täler  unterbrochene  Hügelkette,  die  zwiscihen  100  und 
200  m  Höhe  aufweist  und  sehr  breite,  hauptsächlidh  nach 
Norden  und  Süden  abfallende  Abhänge  mit  ziemlich  steiler 
Neigung  enthält.  Die  ganze  Umgebung  ist  vollkommen 
unbebaut.  Hindernisse  sind  so  gut  wie  nicht  vorhanden. 
Ueberau  fast  hat  man  Platz  zum  umgestörten  Landen.  Eine 
besonders  beachtenswerte  und  wichtige  Eigenart  des  Ge- 
ländes besteht  darin,  daß  es  sowohl  nach  Norden  als  nach 
Süden  an  mehreren  Stellen  große  Mulden  aufweist,  in  denen 
sich  der  Wind  wie  in  einem  schräg  gehaltenen  Lpttel 
zu  fangen  vermag.  Das  Gelände  wurde  von  Kapt.  w.  M. 
Sayers  und  Maj.  M.  Wright  ausfindig  gemacht. 

Die  Windverhältnisse. 
Der  Wind  weht  in  der  Regel  von  der  Seeseite  (Süden 
und  Südwesten)  her.  >Diese  Windrichtung  herrschte  je- 
doch nidht  am  21.  Oktober,  dem  Hauptflugtage,  an  dem 
nordöstlicher  Wind  wehte.  Die  Abhänge  fallen  audh  nadn 
Norden  ebenso  günstig  wie  nach  Süden  ab,  so  daß  die 
Windverhältnisse  (Aufwind)  auch  bei  Wind  vom  Binnen- 
land her  günstig  sind.  Das  hat  sich  namentlich  zu  Beginn 
und  zum  Schluß  des  Wettbewerbs  gezeigt  (Fluge  von 
Fokker)  Die  Windgeschwindigkeit  bei  Seewind  soll  selten 
weniger  als  10—12  m/sek.  betragen.  Am  Hauptflugtag, 
dem  21  Oktober,  herrschte  Südwind  von  20—26  m/sek. 
Auch  die  Windverhältnisse  sind  auf  Itford  Hill  ausge- 
zeichnet. 

Gelände  und  Wind  im  Vergleich  zur  Rhön. 

Im  Vergleich  zur  Wasserituppe  (Rhön),  dem  bisher 
in  Deutschland  hauptsächlich  benutzten  Segelfluggelande, 
kann  man  sagen,  daß  in  der  Gegend  von  Ttfond  Hill  die 
Gelände-  und  Windverhältnisse  günstiger  als  m  der  Rhön 


Die  F 1 11  g  b  e  d  i  n  g  u  ni  g  e  n  auf  Itford  Hill  und  in 
der  Rhön. 

Die  Segelflugbedingungen  liegen  über  dem  englischen 
Gelände  sichtlich  günstiger  als  in  der  Rhön.  Infolge  der 
großen  Breite  der  Abhänge  ist  der  Bereich  des  zum  sta- 
tischen Segelflug  geeigneten  Gebietes  größer.  Die"  größere 
Neigung  der  Abhänge  ergibt  ferner  eine  größere  Aufwärts- 
komponentc  des  Windes.  Dasselbe  ergibt  sich  aus  den 
größeren  Windgeschwincligkeiten.  Die  sChon  erwähnten 
Mulden  des  englischen  Geländes  ergeben,  wie  die  Flüge 
von  Fokker  und  Maneyrol  (Rekordflug)  gezeigt  haben, 
ganz  besondei-s  geeignete  Windverhältnisse  für  den  Segel- 
flug, wenn  allerdings  auch  auf  räumlich  begrenztem  Ge- 
biete. Die  Rekordflüge  wurden  im  Bereich  der  Luft  über 
einer  derartigen  Mulde  ausgeführt.  Gleichfalls  von  gün- 
stigem Einfluß  auf  die  Segelflugbedingungen  ist  der  Um- 
stand, daß  der  Seewind  wesentlich  .gleiClrmäßiger  als  der 
Gebirgswind  ist. 

Die  Bedingungen  zum  statischen  Segelflug  liegen  auf 
Itford  Hill  und  Umgebung  also  ideal.  In  flugtechnischer 
Hinsicht  hat  sich  das  sehr  deutlich  bei  dem  ersten  Wett- 
bewerb gezeigt. 

Ueber  dem  Gelände  in  England  war  es'  nämlich  mög- 
lich, mit  Flugzeugen  sehr  gut  Höhe  z:u  halten  und  zu 
gewinnen,  die  in  der  Rhön  nidit  oder  nicht  im  gleichen 
Maße  segelfähig  gewesen  wären.  Ein  Beispiel  hierfür  ist, 
daß  der  Fokker- Doppeldecker,  der  in  der  Rhön  mit  einem 
Passagier  nur  bei  gutem  Wind  gerade  noch  segelfähig  war,! 
in  England  selbst  mit  zwei  Passagieren  noch  sehr  gutf 
segelfähig  war.  Ein  sehr  gutes  weiteres  Beispiel  hierfür 
ist,  daß  ein  mit  großem  Geschick  und  großer  Begeisterung 
sowie  sehr  primitiven  Mitteln  zusammengestelltes  Flugzeug, 
das  „Bristol-Fokker"  (auch  „Brokker")  genannt  wurde  und 
aus  dem  Rumpf  nebst  Steuerflächen  eines  Bristol-,, Fighter 
(englischer  Zweisitzer)  sowie  dem  Oberflügel  eines  Fokker- 
D  VII  zusammengebaut  war  und  leer  etwa  175  kg  wog, 
am  21  Oktober  abends  über  dem  Gelände  in  Englanidl 
fast  IV2  Stunden  lang  ohne  Höhenverlust  in  der  Luft 
zu  bleiben  vermochte. 

Itford  Hill  oder  Wasserkuppe? 
Die  verschiedenen  Flugbedingungen  in  der  Rhön  und 
auf  Itford  Hilljassen  die  f^ra,gie  entstehen,  ob  die  größeren 
Schwierigkeiten,  die  die  Wasserkuppe  bietet,  eher  einen 
Vorteil  oder  einen  Nachteil  darstellen.  Bei  Beantwortung 
dieser  Frage  kommt  es  ledigHch  darauf  an,  welches  Ziel 
man  bei  Segelflügen  verfolgt.  1 

Will  man  lediglich  segeln,  um  diesen  schönsten  Flug- 
sport um  des  Sportes  willen  auszuüben,  so  ist  sicher  dem 
englischen  Gelände  der  Vorzug  zu  geben.  Das  englische 
Gelände  gestattet,  dieses  Ziel  leichter  und  mit  emfaCheren 
Mitteln  zu  erreichen. 

Will  man  jedoch  in  erster  Linie  Segelflugstudien  be- 
treiben und  mit  dem  Segelflugsport  vor  allem  ärodynamische 
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Studien  verbinden,  so  dürfte  dem  deutschen  Gelände  d,Pr 
Vor^^g  zu  geben  sein.  Es  stellt  nicht  nur  an  d^rFührunS 
des  Flugzeuges,  sondern  namentlich  auch  an  'die  fKS 
H  ^  ^i'^'^K^"  Anforderungen.  «Das  Gelände,  der  S  iSd 
Fnt,    ^f^'"^'"^"^^"  Wasserkuppe  zwingen  zur 

Hf'i  H^&  n'^'T?*,  durdigearbeiteter  pfigze^g? 
AuffassJnp-  de,"?''  Vwbung  reizen  mehr  lur  fportlichen 
Aunassung  des  Segelfluges  und  stellen  das  eeffebene  Ge 
ande  für  Rekordleistungen    (namentlich    aiSf  fü?  En? 
fernungsfluge)  dar.  Die  Rhön  hingegen  zvving?  zu  TxDeH 
menten  und  langsameren,  systemftifchen  sSien 

„Anpassung"  der  Flugzeuge  von  Itford  Hill 
und  der  Rhön. 
J^''^"'!?''  deutlich  eine  „Anpassung"  der  Flu^- 

Die^fn  der  Rhö''''?f^""r^^^  ^^'^nde  zu^  Ausdml 
Uie  in  der  Rhön  erfolgreich  gewesenen  Huffzeu^e  waren 
weit  ausgesprochener  als  die  in  England  benutzen  Tvnen 
auf  geringsten  Bedarf  an  -Schvvebeleistung  gS  Alle 
erfolgreichsten  Flugzeuge  der  'Rhönwet  bewerbe  sind  ver 
nTp^rw^ff  E'"'^^^ker  typisch  Junkerscher  Art  iewesen 
Die  Rekordflugzeuge  von  Itford  Hill  hin^eeen  wfren  ver 
spannte  Doppeldecker  und  ein  Eindecke?  Fahr^eslel 
Radern  sowie  z^völf  Flügelstreben  (Fokker  und  pfvret 
das  Ts  ^^''dfp,'"t^^«se  jedoch  nii^t  verkannt  ve^^en 
das  das  Pevret-Hugzeug  als  solches  beanspruchen  darf. 

Oharakter  des  englischen  Wettbewerbs 
Hin  ■     ^^•■"^'"sjehende  Publikum  faßte  die  Flüge  auf  Itford 
Hill  in  erster  Linie  als  grolk  Sensation  des^Taaes  auf 
Dieses  zeigte  sich  auch  darin,  daß  vielfach  gewettet  u^?de 
Etwas  zu  dem  Charakter  des  Wettbevv  crbs  trua Tuch 
der  Umstand  bei,  daß  der  Preis  von  einem  gXn  Sun^s 
unternehmen  gestiftet  war/  das  dem   PrfiV  auch  Sn 

^Tm-rS  W^..K^'"^^  ein  eigenes  geschäfSes'fmeT- 
esse  mit  dem  Wettbewerb  verband 

We  Auffassung,  auf  Itford  Hill  vor  allem  Studien  zu 

s^^  en   H  ''^  '^'^'"eren  Krei  fest 

stellen.  Hierin  erinnerte  die  Gruppe  Sayere-Wri^ht-Gourtnev 
am  meisten  an  das  Arbeiten  in  der  Rhön,  cfese  oTunpe 
hatte  übrigens  auch  das  Fl^^^zeug  in  den  Wettbewerb  "le 

fSr  den  L^^ifi  '^^^  ^^Sliscn^"  Flugzeugen  ämdjnamisdx 
Tur  den  Segelflug  am  gunstigsten  erscheint, 
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.r.j.H  ^^^'^'^he,  daß  ohne  Studienarbeit  keine  Erfolge 
erz  elt  worden  vvaren  und  daß  diese  Studienarbeit  bsh?? 
ast  ausschließlidh  in  der  Rhön,  geleistet  worden  ist  wurde 
xon  den  eingeweihten  Kreisen  in  England  und  nVme^S 
von  den  englischen  Piloten  aligemein  anerkannt 

Die  Organisation. 

Die  Organisation  des  englischen  Wettbewerbs  war  mif 

Das  f. ff  t'f'ü  ""'^  ''^^  •^^^^hen:  MiSe  nTurS 
Das  Lager  bestand  aus  einio^eni  kieinprpn  y^iJr^  t-^ 

J^^^p-^^n  des  Personalf  slkTurf  nf^^X 

tur  die  Flugzeuge.   Es  war  am  Nordhanp-  von  Itford  Hil" 

dicht  an  der  Straße  von  Lewes  über  BeddinXm  nach 

Rhön"1f""^         r  ^'^'^'^''^h  zu  den  Flügen  fn  de 
Rhön  der  große  äußere  Reichtum  Englands  auf 

f  ^u^T      ^'"^^^'■d  ^^»^  durch  die  Eigenschaft  dieser 
biÄe^'L^Hoi^^  und  bertater  Golfplatz  Srnrnt^Dor 

sefnrn'^E?  d  cTer  ^'T"'^"'  war  bekanntlich^ 

großer  Volks'Smlicrkeit  ge^^n^t')  """"'^  ^^-^  ^ 


Charakter  des  Wettbewerbs  im  Vergleich  zur 

Rhön. 

Der  englische  Wettbewerb  trug  weit  mehr  rein  «r^r^rt 
hohen  Charakter  als  die  Veranstalteten  iL  der  RJön  d^nen 

Wr/nh^  w  «^P^r^"*'"^''  Charakter  innewohnte    Fü'r  dTese 
Verschiedenartigke.t  lassen  sich  drei  Ui^achen  feststellen 
E)ie  erste  Ursache  liegt  in  dem  Gelände   den  Wind' 
Verhältnissen  und  den  daraus  folgenden  Fl^bedfngunien' 
Hierauf  wurde  bereits  eingehend^  hingewiesfn      ^  ^  • 

n^m  F  ^-^f  V''^'*^  Charakter  der  Nationen 

Dem  Englander  hegt  die  wettbewerbsmäßige  rein 
hche  Auffassung  bei  jedem  Wettbewerb  mehrf  w/b  end  dem 
Deutschen  auch  beim  Wettbewerb,  wenigsten?  ES  allen 
bisherigen  Rhön-Segelflugwettbewe/ben,  die  Studiena?beTt 
und  das  systematische  Experimentieren  besonders  am  Herzen 

Die  dritte  Ursache  hängt  eng  mit  der  zwpifpn  -r,. 
sammen  und  dürfte  in  den  AusschreTbun^ei  Sn  D^' 

Ä"u'nd"fan'eher^''^''^!^  Wettbewerb?  ließ'S  sSr 
groDen  und  daneben  nur  sehr  wen  ge  kleinere  Preise  zum 
Austrag  kommen.  Bei  den  Ausschreiburen  de^  Rhr 
Wettbewerbe  hingegen  waren  immer  mehrere  GrupLn  von 
HrTcf  •T'jf  «^"^'^  "läßig  großen  ^nd  m ög 

de?  PhTn'  '"'^T'-  ^.•"'^^  enthielten.  Dadurdi  köSnteTfn 
der  Rhön  auch  diejenigen  Wettbewerber  gefördert  werben 

Entwi'iTun^^S^c?^^  ^^^^en,  #ohl  aber  ^an  de/ 

tatwicklung   der    Segelflugbewegung    Anteil  genommen 


S  tc  u  e  r  b  a  r  k  e  i  t  d  e  r  F  1  u  g  z  e  u  g  c 
^t^    erfolgreichste    Flugzeug    des    englischen  Wpff 

Flügelverwindung)  war  sehr  gut  stSrbar 

,  R  '"  England  beteilig!  gewes««  Fluffzeusre 

sicher T.rS"^'"«^'  ""I  '^^"^  Rhönwettbew^rb  wären 

zu  bringen  Steuerbarkeit  zu  größeren  Erfofie" 

Einige  Flugzeuge  und  Flüge. 
1.  Aachen. 

Jeyes  ein  englischer  Student  der  Technischen  Hn^h 

Echi"<:  isl^l,         pr  *"„*^s«bew«b  geführt.  Diese 

mehr  d  ie  inzwischen  .gesammelten  Segelf lugerfahSen  ver 
korpert,  erscheint  berechtigt  und  er^b   siS  daraus  daß 

etM^ricr^Tnf^^'',?,""^  ^^^1  e^aS  also^S 
Händen  war      '  Segelflugprax.s  fast  noch  nicht  vor. 
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und  war  früher  nicht  Flugzeugführer.  Am  ersten  Tage, 
dem  16.  Oktober,  flog  Jeyes  etwas  mehr  als  drei  Minuten. 

2.  C.-W.-S.  (Sayers). 

Der  C.-W.-S. -Eindecker  wurde  von  Capt.  W.  H.  Sayers, 
dem  technischen  Herausgeber  der  englischen  Zeitschrift 
The  Aeroplane",  entworfen.  Den  Bau  des  Flugzeug-sJ 
das  saubere  Werksttatarbeit  zeigte,  hatte  die  Central  Air- 
craft  Company  (Kingsburg)  übernommen.  Der  Bau  wurde 
innerhalb  der  kurzen  Zeit  von  nur  drei  Wochen  durch- 
geführt. Die  Maschine  erinnert  in  ihrer  Linienführung  und 
üesamtanordnung  an  den  jiannoveraner  Rekordeindecker 
„Vampyr'S  ohne  jedoch  dessen  Flügelprofil  und  Einzcl- 
konstruktion  aufzuweisen. 

Die  Anlehnung  an  den  „Vampyr"  wurde  allgemein 
anerkannt,  namentlich  auch  vom  Konstrukteur  selbst  in 
der  Fachpresse.  Dieses  Flugzeug  dürfte  neben  dem  Han- 
dasyde-Eindecker  jedenfalls  das  aussichtsreichste  und  aro- 
dynamisch  günstigste  englische  Segelflugzeug  sein. 

Die  Maschine  wurde  von  den  Piloten  Major  Wright 
und  Courtnev  geflogen  und  zeigte  bei  den  Probeflügen  sehr 
flachen  Gleitwinkel  und  große  Geschwindigkeit.  Im  Wett- 
bewerb selbst  kam  dieses  Flugzeug  leider  nicht  zur  Geltung, 
da  sich  infolge  mangelnder  Querrudervvirkung  zunächst 
kleine  Aenderungen  notwendig  zeigten.  Die  C.-W.-S.- 
Maschine  soll  in  den  nächsten  Wochen  erneut  versucht 
werden.  Ihre  Hauptdaten  sind: 

Länge  22'  6" 

Spannweite  42'  0" 

Fläche  227  ft^ 

Gewicht  90  kg 

3.   De  Havilland. 

Das  Flugzeug  von  De  Havilland  stellte  einen  ver- 
spannten Eindecker  dar,  der  durch  große  Spannweite  bei 
geringer  Flügeltiefe  auffiel.  Er  gehört  der  Bauart  nach  der 
alten  Schule  des  Flugzeugbaues  an. 

Zu  größeren  Fliigen  kam  diese  Type  nicht,  da  ihr  noch 
während  der  Versuchsflüge  kurz  nach  dem  Start  in  wenigen 
Metern  Höhe  die  Flügel  mach  oben  zusammenklappte.  Am 
16  Oktober  flogen  Broad  auf  De  Havilland  2  Min.  18  Sek. 
sowie  Herne  2  Mim.  38  Sek.  Bei  50'  0"  Spannweite  hatte 
diese  Maschine  4'  6"  Flügeltiefe. 

4.  Dewoitine. 
Dewoitine  hatte  einen  Eindecker  mit  freitragendem 
Flügel  nach  England  gebracht.  Das  Flügelpröfil  war  dem 
in  Deutschland  viel  genannten  Profil  „Göttingen  441"  ähn- 
lich. Diese  Maschine  wies  Flächen verwindung  auf  und 
war  sehr  sorgfältig  konstruiert  und  ausgeführt.  In  Frank- 
reich hatte  Barbot  mit  dieser  Maschine  in  den  Pyrenäen: 
einen  reinen  Gleitflug  von  20  Min.  Dauer  ausgeführt.  In 
England  ging  diese  Maschine  bei  dem  ersten  Versuch  am 

15.  Oktober  mangels  genügender  Steuerbarkeit  in  Trümmer. 

5.  Fiokker. 

Fokker  flog  in  England  mit  seinen  beiden  großen 
Doppeldeckern  verspannter  Bauart,  wie  sie  von  Fokker 
schon  in  der  Rhön  benutzt  wurden.  Diese  Maschinen  sind 
durch  einfachen  Aufbau  und  gute  Steuerbarkeit  (4  Seiten- 
steuer, Flügelverwindung)  ausgezeichnet. 

Fokker  erfüllte  gleich  zu  Beginn  des  Wettbewerbs  als 
erster  die  Bedingungen  für  die  Anwartschaft  auf  den  Preis 
der  „Daily  Mail".    Er  blieb  38  Min.   in  der  Luft  (am 

16.  Oktober  abends),  nach  einem  Versuchsflug  (mit  Passa- 
gier) von  7  Min.  Dauer.  Am  letzten  Tage  (21.  Oktober) 
flog  Olley  auf  demselben  Flugzeug  mit  Passagier  4Q  Min. 
Fokker  hat  in  En^gland  die  ersten  Segelflüge  ausgeführt 
und  auf  dem  Gelämde  von  Itford  Hill  als  erster  die  Praxis 
des  Segelfluges  mittels  aufsteigender  Luftströmungen  ge- 
zeigt. Böse  Zungen  nannten  dieses  Flugzeug  allerdings 
den  „camera  driven  biplane". 


6.  „Fok  ker- Bristol". 

Wie  schon  oben  erwähnt,  hatten  einige  Flugbegeistertc 
aus  dem  Oberflügel  eines  „Fokker-D  VII"  und  dem  Rumpf 
sowie  den  Steuerflächen  eines  „Bristol-Fighter"  ein  Flug- 
zeug kombiniert,  das  die  Wettbewerbsbcdinguing  am  letzten 
Abend  erfüllte.  Das  Flugzeug  war  von  A.  Gray  und 
Buchanan,  Angehörigen  der  R.  A.  F.,  gebaut  worden  und 
wurde  von  A.  Qraj  mit  großem  beschick  geflogen.  Die 
Maschine  war  mit  einem  Aufwand  von  nur  18i'2  Schilling 
zusammengestellt  worden. 

Bei  dem  steifen  Seewind,  der  am  21.  Oktober  abends 
herrschte,  vernvo<ihte  dieses  eigenartige  Segelflugzeug  über 
eine  Stunde  lang  in  der  Luft  zu  bleiben.  Bei  einem  Gesamt- 
gewicht von  rund  275  kg  ließ  das  „Fokker-Bristol"-Flugzeujj 
am  besten  von  allen  F-iugzeugen  erkenuen,  wie  günstig  auf 
Itford  Hill  und  Umgebung  die  Bedingungen  für  statisches 
Segeln  liegen. 

7.  Handasyde. 

Die  von  Handasvdc  in  den  Wettbewerb  geführte  Ma- 
schine ist  nach  dem  C.-W.-S. -Eindedker  das  interessanteste 
englische  Segelflugzeug,  das  am  Wettbewerb  teilnahm.  Es 
erscheint  auch  in  der  Rhön,  wenigstens  bei  8—12  m^'sek. 
Wind,  segelfällig.  Die  Maschine  stellt  einen  Eindecker 
moderner  Art  mit  freitragendem  Flügel  dar  und  verkörpert 
viele  in  der  Rhön  gewonnene  Erfährungen.  Charakteristisch 
für  diese  Maschine  war  das  Streben  nach  Einfachheit, 
Billigkeit  und  geringem  Gewicht  bei  gleichzeitig  guter  Aero- 
dynamik. Das  Handasyde-Flugzeug  erscheint  unter  den  eng- 
lischen Maschinen  besonders  geeignet,  ein  gutes  Sport- 
flugzeug zu  werden. 

Die  MasCtiine  wurde  von  Raynham  mustergültig  ge- 
flogen. Gleich  zu  Beginn  der  Veranstaltung  erfüllte  Rayn- 
ham die  Bedingungen  für  den  großen  Preis  und  überbot 
Fokkers  Leistung,  indem  er  1  Std.  53  Min.  in  der  Luft 
blieb.  Gegen  Ende  des  Wettbewerbs  flog  Raynham  aber- 
mals mit  großem  Geschidk,  war  jedoch  von  dem  „Kleben" 
über  einer  besonders  geeigneten  Mulde  nicht  befriedigt  und 
o-ing  daher  zu  weit  aus  dem  Bereich  dieser  besonders  ge- 
eigneten Stelle  heraus.  Infolgedessen  mußte  Raynham  landen 
und  verlor  so  die  ihm  bis  dahin,  sidher  gewesene  Anwart- 
schaft auf  den  großen  Preis,  der  in  letzter  Stunde  Maneyrol 

zufiel:  ,  . 

Der  Handasyde-Eindecker  hat  folgende  Daten: 

Länge  16'  7" 

Spaninweite    36'  0" 
Flügeltiefe,  innen    5'  0" 
Flügeltiefe,  außen    3'  9" 
Flädie    15  '  ft«. 

8.  Peyret. 

Der  Peyret-Eindedker  ist  das  originellste  Flugzeug,  das 
auf  Itford  Hill  zu  sehen  war,  und  war  bereits  an  dem  fran- 
zösischen Segelflugwettbewerb  auf  dem  Puys  de  Combe- 
grasse  beteiligt.  Das  Pejret-Flugzeug  traf  in  England  erst 
während  des  Wettbewerbs  ein,  ist  von  Peyret  konstruiert 
und  von  Moräne  gebaut.  Es  handelt  sich  um  einen  Tandem- 
Eindedker  vom  Langley-Typ  und  vereinigt  große  Eigen- 
stabilität  in  der  Luft  mit  großer  Wendigkeit.  Vorderflugel 
und  Hinterflügel  sind  genau  gleich  groß.  Jeder  Flügel  ist 
zweiteilig  und  nach  unten  beiderseits  durch  ein  System 
N-förmiger  Streben  abgefangen.  Der  Teil  der  Flügel,  der 
hinter  dem  Hinterholm  liegt,  ist  beweglidh.  Mittels  eines 
normalen  Steuerknüppels  und  eines  Differentials  kann  man 
diese  Flügelteile  entweder  als  Querruder  benutzen,  wobei 
keine  Torsionskräfte  in  den  Rumpf  kommen,  da  die  Quer- 
ruderwirkung bei  beiden  Flügeln  gleidi  groß  ist,  oder  aber 
als  Höhensteuer,  indem  der  Anstellwinkel  vorn  vergrößert 
und  hinten  verkleinert  wird.  Der  Rumpf  ist  mit  Sperrholz 
beplankt,  vorn  und  hinten  gleich  hoch,  und  tragt  hinten, 
ein  normales  Seitensteuer.  Vorn  ruht  dieses  Flugzeug  aut 
einem  sehr  niedrigen,  zweirädrigen  Fahrgestell  normaler 
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Bauart.  Hinten  dient  ein  Doppelbügel  zur  Unterstützung 
des  Rumpfes. 

Das  Flugzeug,  das  bis  dahin  nur  einen  ganz  i<urzen 
Flug  gemacht  hatte,  bei  dem  kein  Segeleffekt  zu  erkennen 
war,  startete  am  letzten  Abend  (21.  Oktober),  angeregt 
durch  den  Flu«;  des  „Bristol-Fokker",  bei  sehr  starkem 
Wind  und  blieb  3  Std.  20  Min.  in  der  Luft.  Der  Führer 
Maneyrol  (Einflieger  bei  Moräne)  hielt  die  Maschine  dabei 
sorgfältig  über  eine  Mulde,  in  der  sich  der  Wind  sehr  gut 
fing.  Die  Maschine  zeigte  sich  sehr  g-ut  steuerbar.  Nament- 
lich die  Seitensteuervvirkung  war  sehr  intensiv :  Die  Ma- 
schine folgte  momentan  dem  geringsten  Seitensteueran- 
schlag.  Das  Ganze  bot  in  der  Luft  einen  ungewohnten, 
eigentümlichen  Eindruck.  Man  hatte  weniger  das  Bild  von 
einem  Flugzeug,  als  mehr  das  Bild  eines  Drachens,  etwa 
vom  bekannten  „Roloplan"-Typ,  bei  dem  lediglich  das 
Haltekabel  durch   die   Schwerkraft  ersetzt   war.    An  der 


fliegerischen  und  sportlichen  Leistung  -soll  dieser  Eindruck 
jedoch  keine  Kritik  darstellen. 

Das  Peyret-Fluigzeug  hat  folgende  Daten : 

Länge  5,5  m 

Spannweite  6,65  m 

Fläche   ,  14,5  m^ 

Lehrgewicht  47  kg 

Ausblick. 

Nach  den  Erfahrungen  von  Itford  Hill,  kann  man 
sagen,  daß  man  über  dem  englischen  Gelände  ohne  Schwie- 
rigkeiten jeden  Dauerrekord  wird  fliegen  können,  und  daß 
dort  auch  sehr  große  Streokenflüge  lediglich  durch  stati- 
sches Segeln  möglich  sein  werden.  Die  in  England  erzielten 
Erfolge  werden  sicher  Ursache  zu  weiteren  Fortschritten  und 
neuen  Höchstleistungen  werden.  ' 


Neuerangen  im  Schoopschen  und  elektrischen  Metallspritz- 

Verfaliren. 


Von  Zivil-Ingenieur  G.  Mayer,  Leipzig. 


Wie  zuverlässig  verlautet,  sind  vor  einiger  Zeit  in 
den  Schoopsdien  Werkstätten  in  Zürich  einige  bedeutende 
Verbesserungen  des  Metallspritzverfahrens  gemacht  worden- 
Vor  allem  ist  es  gelungen,  Blei,  Zinn,  Zink,  Aluminium, 
Messmg  und  Kupfer  ohne  ZuhilfenaJime  von  verdichtetem 
Sauerstoff  zu  schmelzen  und  in  homogenen,  fe^thaftenden 
Schichten  auf  die  zu  „metallisierenden"  Gegenstände  auf- 
zuspritzen, also  lediglich  mittels  einer  aus  Azetylen-  und 
Preßluft  bestehenden  Stichflamme.  Der  Hin-  und  Her- 
transport der  Stahlflaschen  kommt  somit  in  Wegfall,  ebenso 
die  nicht  beliebte  Flaschenmiete.  Das  neue  Verfahren  ist 
wie  ohne  weiteres  ersichtlich^  technisch  und  wirtschaftlich 
dem  alten  Verfahren  also  weit  überlegen.  Die  nebenstehende 
Abb  1  zeigt  eine  der  ersten  Versuchspistolen,  bei  welchen 
der  Preßluftstrom  zum  Zerstäuben  des  flüssigen  .Metalls  in 
Form  von  drei  einzelnen  Kanälen  zugeführt  wird. 

Durch  frühere  Mitteilungen  ist  bekannt  geworden,  daß 
Schoop  schon  seit  Jahren  aucli  die  Herstellung  von 
Emaille-,  Quarz-  oder  Glasüberzügen  keine  prinzipiellen 
Schwierigkeiten  mehr  bereitete.  Neuerdings  werden  jedoch 


Abb. 


auch  Metallüberzüge  hergestellt,  welche  ein  Gemisch 
von  Metall  und  Glas  darstellen,  wobei  sich  Schichten 
ergeben,  die  mit  außerordentlicher  Härte 
große  Widerstandsfähigkeit  gegen  che- 
mische Einflüsse  aller  Art  zeigen.  An  Stelle 
von  Glas  können  außerdem  auch  Emailleglasuren,  Borax, 
Quarz  und  ähnliche  Substanzen  in  Verwendung  kommen. 

Eine  dritte  Neuerung  im  Schoopschen  Verfahren  be- 
steht endlich  darin,  daß  es  gelang,  beliebige  Körper  mit 


Pistole  zum  neuen  Schoopschen  Metallisationsverfahren 
Stichflamme  aus  Azetylen  und  Preßluft. 


Abb.  2,    Metallisieren  mit  Schoopscher  Metall-Spritzpistole  von 
Eintrittskanten  von  Luftschrauben, 
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Stainleß-Stahl  (rostfreiem  Kruppschen  Chromnicikelstahl)  zu 
überziehen,  und  diese  Neuerung  wird,  wie  mit  Sicherheit 
vorauszusehen  ist,  in  alten  jenen  Fällen  eine  erhebliche 
Tragweite  haben,  bei  denen  der  Ueberzug  nicht  nur  eine 
Garantie  gegen  Bildung  von  Rost  darstellen,  sondern  auch 
eine  große  Härte  aufweisen  soll.  Man  hat  es  also  heute 
in  der  Hand,  Oberflächen  von  beliebigen  Körpern  oder 
Werkstücken  durch  Ueberziehen  mit  Stainleß-Stahl  (oder 
Wolfram-Stahl)  zu  veredeln. 

Diese  Neuerungen  sind  geeignet,  den  Anwendungs- 
bereich des  Metall-Spritzverfahrens  zu  erweitern.  Hier  sei 
besonders  einmal  angeregt,  die  Verwendbarkeit  der  Schoop- 
schen  Verfahren  in  der  Flugzeugindustrie  zu  studieren. 
Das  Metallisieren  der  Eintrittskanten  der  Luftschrauben, 
wie  sie  Abb.  2  zeigt,  stellt  hier  vermutlich  nur  einen  An- 
fang dar.  Der  frühere  Mangel  des  Verfahrens,  keine  Schicht 
zu  ergeben,  die  auch  bei  Formänderungen  der  metalli- 
sierten Teile  genügend  fest  haftej;,  läßt  sich  vielleidht  noch 
beseitigen  oder  ist  durch  die  weitere  Entwidklung  des 
Verfahrens  vielleicht  bereits  überwunden.  Sollte  er  das  noch 
nicht  sein,  so  darf  das  Streben  nach  Beseitigung  dieser 
Schwierig'keit  jedenfalls  als  zunächst  van  zustrebendes  Ziel 
bezeichnet  werden,  um  auch  im  Luftfahtzeugbau  die  Vor- 
teile der  Metallisierung  verwerten  zu  können. 

Zu  den  schon  bekannten  Verfahren  der  Metallspritz- 
technik, welche  von  Schoop  entwickelt  worden,  ist  in 
der  letzten  Zeit  ein  neues,  elektrisches  Spritzverfahren  hin- 
zugekommen, welches  die  älteren  in  verschiedenen  Fällen 
vorteilhaft  ersetzen  kann.  Das  Schoopsche  Verfahren  wurde 
bekanntlich  mit  Hilfe  der  sogenannten  Gaspistole  ausgeübt, 
in  welcher  Metall  in  Drahtform  ins  Innere  einer  Flamme 
eingeschoben  wird,  welche  ihrerseits  von  einem  Preßluft- 
strahl umgeben  ist.  Das  Drahtende  wird  dabei  durch  die 
Flammenhitze  geschmolzen  und  wird  alsdann  vom  Preßluft- 
strahl erfaßt,  zerstäubt  und  auf  die  zu  metallisierende 
Oberfläche  geschleudert.  Zur  Erzeugung  der  Schmelzflamme 
hat  man  zuerst  Knallgas  ang;ewenciet;  die  Bestandteile  des 
Knallgases,  Sauerstoff  und  Wasserstoff,  werden  im  Handel 
in  Stahlzylindern  auf  150  Atmosphären  Druck  verdichtet, 
geliefert. 

Nach  dem  neuen  Verfahren  wird  das  Metall  nicht  mehr 
mit  einer  Flamme,  sondern  durch  elektrischen  Strom  ge- 
schmolzen, was  verschiedene  Vorteile  aufweist.  Für  diesen 
Zweck  werden  zwei  Drähte  unter  Anwendung  der  soge- 
nannten ,,Elektro-Pistole"  mit  einer  elektrischen  Leitung 
\erbunden  und  so  bewegt,  daß  die  eingeführten  Draht- 
enden zur  Berührung  kommen.    Nach  einem  Kurzschluß 


wird  ein  Lichtbogen  zwischen  den  mechanisch  naChgesdho- 
benen  und  schmelzenden  Drahtenden  gebildet,  welcher  die 
Wärme  zum  Schmelzen  des  Metalles  erzeugt.  Das  Gewicht 
dieser  sehr  handlichen  „Elektro-Pistole"  beträgt  kaum  über 
1  kg,  so  daß  die  Arbeit  mit  diesem  Apparat  keineswegs» 
ermüdend  wirken  kann. 

Aus  dieser  kurzen  Darstellung  dürfte  ersichtlich  sein, 
daß  das  „elektrische"  Spritzverfahren  wesentliche  Dienste 
leisten  kann ;  auch  ist  seine  Anwendung  sehr  einfach,  weil 
der  elektrische  Strom  in  allen  Betrieben  zur  Verfügung 
steht.  Auch  ist  es  richtig,  daß  man  ebensogut  Wechselstrom 
wie  Gleichstrom  benutzen  kann.  Das  Elektroverfahren  wird 
schon  mit  großem  Erfolg  von  verschiedenen  Unternehmen 
benutzt. 


Abb.  3: 

Metallisieren  eines  Kalanders  mittels  der  neuen  Elektro-Pistole, 


Außer  dem  eben  beschriebenen  elektrischen  Verfahren 
wurde  ein  anderes  ausgearbeitet,  nach  welchem  das  Metall 
durch  elektrisch  erhitzte  Luft  geschmolzen  und  aufge- 
schleudert wird.  Es  hat  sich  ergeben,  daß  man  zum  Metall- 
spritzen die  Metalle  mit  heißer  und  komprimierter  Luft 
schmelzen  und  gleichzeitig  aufschleudern  kann,  wobei 
wegen  der  nur  kürzeste  Zeit  dauernden  Einwirkung  von 
Heißluft  keine  Oxydation  des  Metalls  eintreten  kann. 


Von  London  nach  Madrid  im  Motoromnibus. 


Im  März  dieses  Jahres  beschloß  der  Magistrat  von 
Madrid  eine  Auslobung  für  eine  Motoromnibuslinie  aus- 
zuschreiben, deren  Kontrakt  eine  Dauer  von  20  Jahren 
besitzen  sollte,  und  forderte  Fabrikanten  von  Motor- 
omnibussen zu  einem  Wettbewerb  unter  Aufsicht  des  Kgl. 
Automobil-Klubs  von  Spanien  und  des  Ingenieurkorps  des 
spanischen  Heeres  auf. 

Zu  diesem  Zwecke  wurde  am  28.  März  d.  J.  ein 
Motoromnibus  der  Marke  Tilling-Stevens  (Modell  T.  S.  3  A) 
unter  eigner  Kraft  nach  Madrid  in  Marsch  gesetzt. 
Das  Fahrzeug  besaß  den  bekannten  benzin-elektrischen  An- 
trieb und  war  als  Eindecker  mit  30  Sitz-  und  12  Stehplätzen 
(auf  dßr  hinteren  Plattform);  gebaut.  Der  Motor  besaß  einem 
Hub  von  139,70  mm  und  eine  Bohrung  von  120,65  mm. 

Der  erste  Teil  des  Weges  wurde  bis  Folkestone  zurück- 
gelegt. Nach  eingehender  Zolluntersuchung  koinnte  der  Om- 
nibus dann  unter  zwei  Fahrern,  einem  französisch  und  einem 
spanisch  sprechenden,  seine  Ueberfahrt  antreten.  Am  andern 


Morgen,  am  29.  März,  erreichte  der  Omnibus  an  Bord 
des  Dampfers  „Folkestone"  Boulogne,  von  wo  am  30.  März 
die  Durchquerung  Frankreichs  bis  zur  spanischen  Grenze 
bis  Behoble,  eine  Entfernung  von  2091  km,  bei  strömendem 
Regen,  der  auch  während  dieser  ganzen,  8  Tage  benöti- 
genden Teilstrecke  anhielt,  begonnen  wurde.  Trotz  aller 
Wetterunbilden  wurde  die  Strecke  von  Boulogne  bis 
Behobie  in  einer  reinen  Fahrtzeit  von  85  Stunden,  d.  h. 
mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  vom  gut  über  24  km 
zurückgelegt.  Die  Fahrt  ging  über  Rouen,  Chartres,  Blois, 
Orleans,  Tours,  Poitiers,  Angouleme,  Perigneux,  Marmaude 
und  Mont  de  Marsan.  Bis  Marmaude  ging  die  Fahrt  glatt 
vonstatten,  hier  ereignete  sich  das  erste  Reiseabenteuer,, 
da  die  Garonne  mehrere  hundert  Meter  beiderseits  der 
Brücke  über  ihre  Ufer  getreten  war,  so  daß  die  Fahrt  unter- 
brochen werden  mußte.  Im  Verlaufe  desselben  Tages  wurde 
dann  ungefähr  16  km  stromaufwärts  eine  neue  Brücke  ge- 
schlagen.  Diese  Hängebrücke  befand  sich  trotz  ihrer  Be- 
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rechnung  für  eine  Höchstbelastung:  von  6  Tonnen  in  einem 
sehr  fragAvurdigen  Zustande,  so  daß  eine  genaue  Unter- 
suchung derselben  angestellt  werden  mußte  da  der  Omnibus     T      ±    tl  < 

SilS-^ü^tÄ^^^^  Zustellung  des  „Motorwagen" 

[.  schwankte  in  dem  dort  heri^chenden  Sturme  derart   daß  " 
fltuTST'^^^  Ortsbehörde  Zweifel  in  die  Sicherheit  der 
üebertahrt   setzten.      Dennoch     entschlossen  sich 


^    -.,      -  ^Miiwi     ciusiiiiiossen    sicn  die 

Omnibuslenker,  den  Versuch  zu  wa^en  der  eine 
ziemliche  Geübtheit  erforderte,  da  die  Briidce,  die  e  Se 
Lange  von  nahezu  120  m  besaß  und  sich  60  m  über  dem 
Yc^mhT^^f  ^l'"^'  unheimliche  Schwingungen 

^  d^ß  .Vh  h'"p^"'  P^hrzeng  in  ihrer  Miüe  befand, 
TnJr.n  '  ^^^'i'.  "^^  glücklicher  Erreichung  des 

Ar^  Fuße  ?/r%'"  ^^"higf  fühlte. 

Am  Futie  der  Pyrenäen  wurden  zwei  Tage  zur  Reinimine; 
des  Fahrzeug^  in  Biarritz  ver^vendet  wal  nach  dne^^cM 
age  langen  Fahrt  im  Dauerregen  überaus  nötig  war  Mit 

ein.  m'?""^.  '^örte  der  Dauerregen  m  t 

einem  Male  auf  und  es  trat  schönes  Wetter  ein. 

I  n  Sp  a  n  i  e  n. 

n.nh^^i^H-^P"'  "^i?  spanische  Grenze  erreicht  und 

nach  Erledigung  weniger  Formalitäten  nahm  der  spanische 

llih^J  h""^  'V"^1  ^"f^"^-  Py^^ä^"  wurden  ohne 
Beschwerden  auf  sehr  guten  Straßen  überschritten  wobei 

aufwiesen    In ^'u"^^  ."^  haarscharfe  TCun^en 

Sfr^fin  ■•  r  u'  ^f^he  der  spanischen  Grenze  waren  alle 
Straßen  ziemlich  gut,  aber  bei  weiterem  Vordringen  ins 
Innere  vvurden  die  Straßen  so  schlecht,  daß  es  mitunSr 
ohne  Federbruch  zu  gewärtigen,  unmöglich  war  eTne  Ge- 
schwindigkeit von  8  km  pro  Stunde  zu  übersäreUen 

IntereS^dfrS;!".^"'  ^'^'V''^^*^  ^^'''^^  das  lebhafte 
in  H^n  P     4^  ^'■^t^  der  englischen  Flaggen 

zeu.en    d'aß  dT.  Vu  T^^'''^'  d'^^^">^  übe'- 

ne^,fikri  T^^'^V"^  ^^'"^  Insassen  keine 

Deutsche    sondern   Engländer  waren,    denn  unalück- 

^rt-^TrH^'^'^'^*  "^'l  Berichterstatter  des  Motor  f  äns- 
port!)  ist  das  Land,  wahrend  nur  sehr  wenig  über  englische 
Motortransportfahrzeuge  bekannt  ist,  von  deutschen 
rAnm   H>"   ^"^  f^^brik'aten  überlaufen 

inS  allen  r  '^.^^'"V^  ?'  ^^'^  bekanntlich  in  Spanien 

Weltk  We  PHi."'^'''''''^^^^^      V^"^'"""         ^e'*«"^  seit  dem 
Ä?n%ehörer)''''""  "'""^^  '^^'^ 

vnuJ^n.^'"^^"  ^"t^^"  '''^'■e"  die  Straßen  so  eng,  daß  es 
vollkommen  unmöglich  war,  ein  anderes  Fahrzeug  zu  über' 
holen  und  sich  infolgedessen  oft  genug  ein  Wortgefecht 
d.>  sTrfR*'^'""'  ^^  er  ruriickfahren  follte^  Tatsäch^ch  waren 
t%-       Jtl    1°  daß    manchmal    der  beider 

seitige  Abstand  des  Omnibusses  von  den   Häisern  nur 

Lenkffhiä"*!^'''''  ^'''J'S'  ^^'^^^  die  Bewohner  die  T 
Lenkfah  gkeit  des  modernen  Motorfahrzeuges  erst  ietlt 
kennen  ernten,  in  beträchtliche  AufregungTrsetzt  wurile? 

irotzdem  auf  dem  flachen  Lande  auf    der  rechten 
Straßenseite  gefahren  wird,  wird  in  den  Städten  -ewöhn 

u   denn  an\^r'' ^'^^  auch  für^Madr"d 

zu,  denn  an  allen  Toren  der  Stadt  sind  Schilder  befesfia:^ 
zur  Kennzeichnung  der  Stellen,  an  denen  dieser  WeS  ei?- 

,.m  ^'Ml!^"'"'"''^  Hauptstadt  wurde  am  10.  April,  ungefähr 
h,>r!  V  '"O'-gens,  erreicht.  Die  Verkehi^ordnunT  äßl 
frth.r  L  ^",7""'^^"  ^^'^S.  Tatsächlich  ist  auch  ein  be- 
kum     iS''  m"T^  festzustellen;  da  das  Pub!  - 

StrTßenvPrke^f  "'^'^    •  einen  schnellen 

nach  J  i,/''**^^"u  '^"fen      die  Fußgänger 

nach  allen  Richtungen  über  die  Straße,  die  Lenker  von 


In  der  letzten  Zeit  mehren  sich  die  Beschwerden 
Uber  unpünktliche  Zustellung  des  „Motorwagen"  Wir 
bitten  alle  Abonnenten,  die  den  Motorwagen  durch  die 
Post  zugestellt  erhalten,  im  Falle  unpünktlicher  Lieferung 
nicht  beim  Verlage  oder  der  Automobiltechnischen 
Gesellschaft,  sondern  zunächst  direkt  bei  ilirem  zu- 
ständigen Postamt  vorstellig  zu  werden  und  die 
Nachlieferung  eventuell  fehlender  Nummern  energisch 
zu  verlangen. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Zeitschrift 

„Der  Motorwagen" 

Zeitschrift  für  Automobil-Industrie  und  Motorenbau 
Organ  der  Automobil-  und  nugtechnischen  Oesellschaft. 


Gespannen  und  Motorwagen  beobachten  eine  besondere 
Fahrvorschnft  nur  dann,  wenn  es  ihnen  paßt  und  de 
Polizei  schreitet  gegen  solche  Vergehen  niemals  e"n 


>  DiePrüfungen.  , 

Nach  der  Ankunft  in  Madrid  mußte  sich  das  Fahrzeug 
unverzüglich  auf  schwere  Priifungen  vorbereiten  denn  nach 
zahlreichen   Fragen  durch  technische  Auss<^üsse  wurden 

Auf'dlet  W^"e  ^ß^^'"^-^^"  des  Wettbewerb?'bes\rmmt" 
Aut  diese  Weise  kamen  hauptsächlich  zwei  Prüfungen  zu- 
s  ande,  von  denen  die  eine  die  Fähigkeiten  der  Fahrzeuge 
beleise"n  sonten'  ^"^f^  dieselben    im  Stadtverkehr 

Sf  c  Fahrzeuge  verließen   die  Haupt- 

vnw  29.  Mai,  morgens  um  5  Uhr  unfer 

R  "f  gf'^stung  mit  Sandsäcken  und  je  einem  offizietlen 
Beobachter,  um  eine  Fahrt  von  550  km  LängrüberAranda 

d^esfrstr^St'''  ^"'•"^'^  anzutreJen    30  o'; 

.Siflf^h!    cP"^  ""^^^  ^'''ShS^^  Gelände  mit  einer  durch- 
schnittlichen Steigung  von  1:12,  mit  einer  einzigen  Aus- 
nahme, einer  Strecke  von  8  km  mit  einer  Steig^^v^n  ?  9 
Hier  wurde  d,e  Bergfahrt  abgehalten,  die  der^  Omn  bus 
in  unbelastetem  Zustande  in  36  Minuten  mit  dnem  Zrd  - 

Pau"se^'''3nr  'i'''  1^  bewältigte.   EinschließliS^  dt 
^  \  ollendete  das    beladene    Fahrzeug    mit  einem 

?n!f  Ä'"^^  'u^"  ^  "^^""^^        Rundfahrt  in  24  StiiS 
nra  S^n!!!""*^"  u''  T^""  Ourchschnittstempo  von  32,54km 
%         f^'  u'""^^'  "^'^  tatsächliche  Fahrtzeit  19  Stünden 
betrug."'"  Durchschnittstempo  von  28,74  km' 

^•^nV'^''^^'  wurde  ein  Brennstoffverbrauch  im  Verhältnis 
G3"^"e  pro  je  9,146  km,  bei  einem  Oelverbrauch  im 
Verhältnis  von  1  Gallone  pro  14,39  km  benötigt  Während 
der  ganzen  Fahrt  wurden  29,336  1  Wasser  ^•er6r?ucht  wofür 
Mlt"nisse^"''"^r  ^''^  schwierigen  klimatischen  Ver- 

p-an^Tn  P  ^r"*^'°'^'f^'".^  ^'"d-  denn  während  der 

S  in  ^^|"d  das  Thermometer  gewöhnlich  auf 

120'^  in  der  Sonne.  Ein  paar  Tage  später  fanden  die  Prü- 
Sn"  Z  F  "^"Pt^^^dt  selbst  ttatt,  um  die  Wendefäh  g- 
Ecken  7u  Z^:""''^^  J,"   engen   Straßen   und  um  sj^itfe 

Hauntst.Ht^n  ?  ^^^-^'d  jeder  anderen 

Hauptstadt  in  Europa  den  Vorrang  ab. 

Motor  Transport. 
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Ein  neuer  Schnellastwagen  mit  50-Stunden-Kilonieter- 

Geschwindigkeit. 


Wir  haben  bereits  in  dieser  Zeitschrift  über  verschiedene 
Schnellastwagen,  insbesondere  über  den  NA  9-Wagen  be- 
richtet; über  den  neuen  Hansa-Lloyd-Wagen  schreibt  uns 
die  Firma: 

Die  Entwiddung  des  Lastkraftwagenverkehrs  ist  in  "den 
letzten  Jahren  eine  ganz  außerordentlicihe  gewesen  und 
wird  sich  aller  Voraussicht  nach  unaufhaltsam  weiter  aus- 
dehnen. Dies  ist  nicht  allein  in  der  Knappheit  des  Pferde- 
materials begründet,  sondern  wesentlich  in  der  Anpassung 
der  Technik  an  die  praktischen  Erfordernisse.  Die  früher 
fast  ausschließlich  gebauten  schweren,  bis  zu  5000  Kilo- 
gramm wiegenden  Wagen  mit  einer  Tragkraft  von  3—5 
Tonnen  sind  bei  dem  hohen  Betriebsstoff-  und  Gummipreisc 
nur  dann  rentabel,  wenn  sie  bis  zu  ihrer  vollen  Be- 
lastungsfähigkeit ausgenutzt  werden  können.  Für 
gewisse  Spezialgeschäfte  ist  dies  möglich,  aber  der  allge- 
meine Fracht-j  Speditions-  und  Lieferungsverkehr  muß  im 
Durchschnitt  mit  einer  weit  geringeren  Belastung  der  Wagen 
rechnen.  Dazu  kommt,  daß  die  Geschwindigkeit  der  schwe- 
ren Wagen  aus  technischen  Gründen  beschränkt  ist,  während 
der  moderne  Lastenverkehr  eine  rasche  Geschäftsabwicklung 
verlangt.  Die  sogenannten  Lieferungsautomobile,  Personen- 
autos mit  Kastenkarosserie,  können  schon  ihrer  Bauart 
wegen  nicht  zu  den  eigentlichen  Lastwagen  gerechnet 
werden. 

Eine  Lösung  dieser  Fragen  ist  den  Hansa- 
Lloyd-Werken  gelungen,  die  vor  ungefähr  zwei 
Jahren  mit  ihrem  S  c  h  n  e  1 1  a  s  t  w  a  g  e  n  eine  Type 
geschaffen  haben^  der  ein  Markstein  in  der  Entwicklung 
des  Lastwagen\ierkehrs  geworden  ist.  Mit  einem  Eigen- 
gewicht von  nur  zirka  2000  kg  trägt  ein  solcher  Wagen 
eine  Last  von  l',-.'-— 2  Tonnen,  seine  Betriebskosten  gehen 
bis  auf  ein  Drittel  der  schweren  Wagen  herunter.  Seine 
Geschwindigkeit  beträgt  35 — 40  km  die  Stunde.  In  Ver- 
bindung mit  einem  leichten  zweiräderigen,  auch  als  Kipp- 


wagen zu  benutzenden  Anhänger  kann  die  beförderte  Last 
ohne  weiteres  bis  auf  4  Tonnen  erhöht  werden  und' bei 
leichten  aber  sperrigen  Gütern  findet  durch  den  vergrößerten 
Laderaum  eine  wirtsdiaftlichere  Ausnutzung  des  Wagens 
statt. 

Dieser  erhebliche  Vorteil  vor  dem  sdhweren  Wageni  läßt 
sich  aber  noch  weiter  steigere,  wenn  an  Stelle  der  Voll- 
gummibereifung eine  solche  mit  Riesen-Pneumatiks 
angebracht  wird.  Die  Hansia-Lloyd- Werke  haben  sie  als  die 
ersten  in  Deutschland  in  Verbindung  mit  der  Gontinental- 
gesellschaft  eingeführt  und  überraschenden  Erfolg  damit 
erzielt.  Ihre  Verwendung  ergibt  eine  weitere  Brennstoff- 
ersparnis von  zirka  20  und  ermöglicht  eine  Fahrge- 
schwindigkeit von  45 — 55  km  die  Stunde,  ganz  abgesehen 
davon,  daß  durch  die  federnden  Lastreifen  der  Wagen 
selbst  mehr  geschützt  und  die  Fracht  mehr  gesdnont  wird. 

Die  wirtschaftliche  Ueberlegenheit  dieser  leichten  Hansa-1 
Lloyd-Schnellastwagen  ermöglichte  erst  die  Schaffung  erfolg-  " 
reicher  Automobildienste  für  Ueberlandverbindun- 
gen.  Kleinere  Orte  ohne  Eisenbahn  unterhalten  jetzt  mit 
ihnen  ihren  Güterverkehr  nach  den  Bahnorten  und  unter- 
einander und  selbst  zwischen  Bahnorten  wird  eine  Auto- 
beförderung  von  wertvollen  Waren  angesichts  der  hohen 
Kosten  für  die  Umladung  und  der  damit  verbundenen  Be- 
schädigungsgefahr mehr  und  mehr  der  Bahnbeförderung 
gegenüber  vorgezogen. 

Neben  versdiiedenen  Spezialaufbauten  für  ihre 
Schnellastwagen  stellen  die  Hansa-Lloyd-Werite  diese  außer- 
dem als  offene  sowie  geschlossene  Omnibusse  her.  Solche 
Omnibusse,  die  für  14—16  Insassen  Sitzgelegenheit  geben, 
haben  sich  überall  da  eingeführt,  wo  vielbesuchte 
Ausflugsorte  durch  Straßen-  oder  Eisenbahn  nicht  zu  er-' 
reichen  sind.  Wegen  ihres  weichen  federnden  Ganges  er- 
freuen sie  sich  bei  den  Passagieren  gnofter  Beliebtheit. 


Straßenreparatur  am  Sfidtor  der  Avus. 


Die  Avus  teilt  uns  mit,  daß  sie  infolge  des  völlig 
verwahrlosten  Zustandes  des  Straßenabschnittes  Südtor  der 
Avus  —  Beelitzhof  —  sich  mit  Rücksicht  auf  ihre 
Abonnenten  und  auf  den  Durchgangsverkehr  veranlaßt  ge- 
sehen hat,  djeses  Stück  der  öffentlichen  Straße  mit  sehr 


erheblichen  Kosten  aus  eigenen  Mitteln  auszubessern  und  in 
fahrbaren  Zustand  zu  versetzen,  nachdem  das  zuständigie 
Bezirksamt  aus  Mangel  an  Mitteln  diese  Instandsetzung  hat 
ablehnen  müssen. 


Bücherschau. 


Was  der  Kraftfahrer  von  seinem  Kraftfahrzeug  wissen  muß? 

Von  Polizeiieutnant  H  ö  m  k  e.    2.  erweiterte  Auflage  mit  200 

Abbildungen,  gebunden  Preis  M.  630.  . 
Jeder  Kraftfahrer,  der  sich  .  über  die  Konstruktion  seines 
Fahrzeuges  unterrichten  und  die  verschiedenen  Systeme  der 
Vergaser,  Zündung,  Oelung,  Kupplung,  Wechselgetriebe,  Be- 
leuchtungskörper usw.  kennen  lernen  will,  braucht  dieses  äußerst 
praktische  Handbuch ;  dasselbe  bringt  auch  die  Störungen  und 
deren  Abhilfe  und  im  zweiten  Teil  die  Behandlung  des  Kraftrades 
und  seine  Instandhaltung.  Das  Handbuch  ist  von  maligebender 
Stelle  als  vorzüglich  anerkannt  und  veranschaulicht  durch  20O 
Abbildungen  alle  Einzelheiten  des  Kraftfahrzeuges  sowie  des 
Kraftrades. 

Die  Störungen  an  elektrischen   Maschinen,  Apparaten  und 
Leitungen,  insbesondere  deren  Ursachen  und  Beseitigung. 

Von  Berat.-Ing.  L.  H  a  m  m  e  1.  16.  Auflage  mit  93  Abbildungen. 
Preis  kart.  M.  300.—,  Akademisch-Technischer  Verlag  Joh. 
Hammel,  Frankfurt  a.  M.-West, 


Die  wiederum  vorliegende  neue  Auflage  dieses  Buches  be- 
weist ohne  weiteres,  daß  dasselbe  in  verhältnismäßig  kurzer 
Zeit  sich  Freunde  in  Fachkreisen  zu  verschaffen  gewußt  hat. 
Ein  derartiger  Leitfaden  für  eintretende  Störungen  an  elektrischen 
Maschinen  Apparaten  und  Leitungen  ist  heute  um  so  mehr 
erwünscht,  als  die  elektrischen  Maschinen  im  Gewerbe  und 
Industrie  die  Seele  des  Betriebes  darstellen  und  allzuoft  voj 
deren  einwandfreiem  Funktionieren  die  Wirtschaftlichkeit  ata 
hängig  ist. 

Somit  dürfte  sich  dieser  Ratgeber,  der  gegenüber  den  alteren 
Auflagen  eine  wesentliche  Verbesserung  erfahren  hat,  seinem 
Ziele  entsprechend,  in  allen  vorkommenden  Fällen  in  der  Hand 
von  Maschinisten,  Installateuren,  Monteuren,  Werkmeistern  usw. 
auch  weiterhin  bewähren  und  auch  den  Besitzern  elektrischer  An 
lagen  nicht  unbedeutenden  Nutzen  bieten. 

Infolge  seines  für  das  behandelte  Gebiet  vielseitigen  Inhaltes 
können  wir  daher  die  Anschaffung  der  neuen  Auflage  ebenfalls 
den  in  Fachkreisen  in  Frage  kommenden  Interessenten  nur  besten? 
empfehlen.  E.  D. 
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Patentbericht. 


Einspruchsfrist   bis   19.   12.  1Q22. 
^.  2.  K.  77  420.    Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Gertnaniawerft, 

oo  1  •     Zyiindetdeckel   für  Verbrennungskraftmaschinen. 

All  t^^'  ^8  401.    Fuiller-Kaemmerling   Engine  Company, 

,  Allentown,  Penns.,  V.St.  A.  Verbrennungskrattmaschine  mit 
1  Kolbenautsatz.   18.  1.  21. 

46a   11.  A.  31  888.   Aktiebolaget  Wigelius  Motorer,  Gothen- 
Durg,  Schweden.  Verbund-Verbrennungsmotor   12  6  19 
u  ^'^o^?J'*-  K.  79  332.   Gustav  Künzel,  Schiaggenwald  b.  Karls- 
Dad,  Böhmen.  Zweitaktmotor  mit  Ladepumpe.  26.  9  21. 

46a,  17.  B.  92108.   Frederik  Larsen  Boye,  Svendborg  Zwei- 
taktverbrennungsmotor.  22.  12.  19. 

46a,  23.  T.  25  806.  Johannes  Thiel,  Ratibor,  O  -S.  Motor  mit 
kreisendem  Kolben.   8.  9.  21 

I  "^i:  ^f  -        ^^I^^-    ^'■•-'"S^-   ^-   Rumpier,  Berlin-Johannis- 
thal. Sternförmiger  Standhöhenmotor  mit  Zuladepumpen  19  3  20 
46b,  2.  H.  86  110.   Robert  Howe,  Newcastle-on-Tyne,  '  Engl' 
Verbrennung&kraftmaschine  mit   Druckmitteisteuerung  des  Aus- 
puffventils.    23.  10.  19. 

p  \       "*2  848.'    Thomas   Watson    Paterson,  Liverpool, 

14"  9  21  ^  Verbrennungskraftmaschinen. 

II  u-  R'chai^  Weyl,  München,  Kaulbachstr.  35. 

Umlautschmierung  für  das  Kurbelgetriebe  von  Verbrennungs- 
Kraftmaschinen,  insbesondere  von  Fahrradmotoren,  bei  welchen 
durch  Kolbenyerdrängung  und  Entlüfterventil  im  Kurbelgehäuse 
em  Unterdruck  erzeugt  wird.   26.  3.  22. 

D  i"*^";',  ^-  7"^  Heinrich  Kämper,  Motorenfabrik  A  -G., 
Berhn-Manenfelde.  Einspritzventil  mit  Reinigungsnadel  zum  un- 
mittelbaren Einspritzen  von  Brennstoff  in  den  Verdichtungs- 
rauin  bzw.  die  Zundkammer  oder  den  Glühkopf  einer  Ver- 
brennungsmaschine.  29.  6.  21. 

....  M.  72  877.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A-G 

fah!Jzeuge'   g  "3''^^^'^^'""S  ^"  Antriebsvorrichtungen  für  Kraft- 

63c,  23.  N.  18  781.  Johann  Noväk,  Jinonitz  b.  Prag,  Böhmen 
Vorrichtung  zur  Einstellung  der  Radbremsen  von  Fahrzeugen 
mit  Lenkschenkeln.    11.  5.  20 

63e,  17.  St  35  392.  Stössel  &  Co.,  Wädenswil,  Schweiz. 
Werkzeug  zum  Auflegen  und  Abnehmen  von  Fahrradbereifungen 

Einspruchsfrist  bis  23.  12.  1922. 
46a,  2.  K.  73  716.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr. 
Verbrennungskraftmaschine  für  flüssige  Brennstoffe  25  6  20 
46a  6  M  75 162.  John  Campbell  Maccali  Maclagan,' 
Drumchapel  Schottl.  Verbrennungskraftmaschine,  bei  welcher 
Zylinder  und  Kolben  sich  relativ  zu  einander  bewegen  19  9  '>] 
FI    t    '  ^P  '^'P-    Whelm  Samuels,  Indianapolis,  V.St.A' 

Flacher  Steuerschieber  für  Verbcennungsmotoren,  der  zwischen 
^  am!  Zylinderkopf  hin-  und  herbewegt  wird  8  3  21 
'  '  T'  "^-J^-  Rimamuräny  Salgö  Tarjäni  Vasmü 
Keszvenv  Tarsasag,  Budapest.  Gemischregler  mit  vom  Maschinen- 
regler beeinflußten,  verstellbaren,  zweieriei  Bewegungen  aus- 
fuhrenden Regelorganen.   25.  9.  15. 

A  u^-   ^1-^?^-     Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg, 

A.-G.   Nürnberg.   Befestigung  der  Laufbüchse  in  den  Zyhndern 
von  Verbrennungskraftmaschinen.    8   7  22 

46c  6  G.  51 602.  Charies  Jeens  Grace,  Truro,  Cornwall, 
Engl  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  31.  7  20 
1/  M  u^^'^-  Alfred  Goetz,  Charlottenburg,  Halmstr  2. 

das  K^lwas^er   8"TS'''^**'"'''^'"'"  '"'^  Heizvorrichtung  für 
63c,  21.  K.'  80  895.    Chariotte  Koib,  geb   Homuth  Beriin 
Solinger  Str.  12.  Verbindung  des  Untergestells  mit  dem' Wagen- 
kasten, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge     18    2  22 

AhÄ  ^"^^"^  J«^"  Leon  Ganthier,  Paris. 

Abf«ierung,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    28  6  20 

InnSxi'  F        ^fu^i  L>unlop  Rubbcr  Company  Limited, 

London,   tngl.    Abnehmbares  Drahtspeichen rad.    6.   12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  26.   12.  1922. 
46a   20   \X^.  55  779.   James  de  Witt  Hill,  Portland,  V  St  A 
iCweitaJctverbrennungskraftmaschine  mit  Stufenzylinder    12  7  '20' 
ii^oT    '  u    ■  V.^-  ^"^/^  Ettingshausen,  Augsburg,  Angerstr  3' 
Umsteuerbare  Steuerung  für  Viertaktverbrennungskräftmfschinen: 

I'  n  '^^'^'v^^^-  ^V^^-  ß""^^'^  P''^  Doxford  u.  Kari  Otto  Keller 
in  vlrUrl  '  ^""^"'f"'^'  Engl.  Brennstoffeinspritzventilsteuerting 
tur  Verbrennungskraftmaschinen.   8,  2.  18. 


46c,  6.   B.  95104.     Jean   Ferdinand   Michel  Bocchi.  Paris 
Zweidusenvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen    10  7  20  ' 
'   X  -  ^w^^2^8-    E^^^^  Motor,   Detroit,  V.  St.  Ä  '  Spritz- 
vergaser für  Verbrennungskraftmaschinen.    1    6  20 

.„r  xf^'J^A  ^"^""^  H^o"'  Paris.  Vorrichtung 

zur  Verhinderung  des  Diebstahls  von  Kraftfahrzeugen.   3.  6  20 

A  n    <v    L        J^^^'^-    Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg,' 
Ä'^j     ^^''^i;? •  Kippvorrichtung  für  Lastkraftwagen    20.  6  21 
-c^-  .76  507.    Rudolf  Müller,   Mutterstadt,  Rheinpf 
Selbsttätige  Schmiervorrichtung  für  Kraftfahrzeuge     23    1  22' 
F.hrt'u^-      J3  079.  Adam  Opel,  Fahrräder-  und  Motorwagen^ 
Fabrik,  Russe^heim  a.  M.   Kühler  für  Kraftfahrzeuge    8  6  22 
'f-  f/  "^^^f-  P^t^^^'   Wr.  Neustadt,  Deutsch 

S>n   Mnl?;  Anwärmen  des  Kühlwassers  für 

den  Motor  von  Kraftfahrzeugen.    26.   11.  21 
r><.i'^^'M'  '^•■n'^^l^^-  ,  Leon  Jean-Baptiste  Foumiaud,  genannt 
Deleon,  Marseille,  Frankr.  RadTelge    11   5  20  '  &  ' 

p...Ä'f^  -^-  |4  356  Walter  Liebert,  Dresden,  Leipziger  Str.  78. 
Rücklicht  tur  Fahrräder.    15.  11.  21.  i    s  - 

Einspruchsfrist   bis  30.   12.  1922 

KM\t'J-.n^  J^^y-  ^V^.  ,^Sl"PP  Akt.-Ges.  Qermaniawerft, 
vlrt  .  .  ^"i!  Flussigkeitskuhlung  eingerichteter  Kolben  fü 

Verbrennungskraftmaschinen  o.  dgl    30    1  22 

straß^lin^-v^-.^^^*^--  u^y?'".  Stuttgart,  Birkenwald- 

straße 110.  Verteilerantneb  für  Zündmaschinen    18   7  21 

46c   28.  B.  78  430.    Vincent  Bendix.  Chicago,  V  St.  A  An- 
laßvorrichtung tur  Verbrennungskraftmaschinen    14    10  14 
FhJd'^'f^-  ^r-r^^h  ^i^"^  Lindenhofstr.  18,  u.  Oskar 

tahrzeüg?    18.  4^55     '     '  Wagenkasten 'für  Kraft- 

u^il^-  ^■r^^V'^'^-    '^rederick  Arthur  EUis  ir.,  London.  Aus- 
wechselbares Rad.    '29.  9.  21.  ^v.<iuuii.  «ui 

FincSfA  ^"^^  '^V^^-  L°"'^  Miquet,  Neuilly-sur-Seine,  Frankr 
E  nste  Ibares  Kugel  ager  mit  konischen  Lagerteilen,  insbesondere 
tur  t-ahrrader.  Motorrader  u.  dgl.   30.  3.  21. 

Einspruchsfrist   bis   2.    1.  23. 
hnrn-'^^^ii- ^"  ■'  i^!^-.  L)r.-lng.  Hugo  Junkers,  Aacheii-Franken- 
krö^fter'weli?'*i7.1:  2?^^^"'^°"'^"--^'''-         ^-'^ach  ge- 

Urr^it^'  ^-J^^l^/  j"'^"^  Kohlhauser,  Linz  a.  D.,  Ob.-Oesterr. 
Umsteuerung  für  Verbrennungskraftmaschinen  10  9  21 
StPvf  h.l^-  Seh.  43  397.  Dipl.-lng.  Frhr.  Arnold  v.  Schmidt, 
Steyr,  Oesterr.  Regelung  der  Brennstoffzuführung  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen. 18.  3.  13  s  vci 
46c,  5  M.  75  798.  Hermann  Michel,  Voordc  i.  Holst.  Kugel- 
lagerung der  mit  der  Kurvenbahn  zusammenwirkenden  Rollen  bei 
Maschiii^en  mit  durch  eine  Kurvenbahn  gesteuertem  Arbeitskolben. 

u  J^^'  '^'^i  JP'^'^f-  Robert  Bosch;  Akt.-Ges.,  Stuttgart 
Batteriezundeinrichtung  für  Verbrennungsmotoren  19  11  21  ' 
T      \  Atlantic  A.-G.  für  Automobiibau,  Beriin- 

räde?n     17  """^  senkbaren  Seiten- 

63c  22.  B  95  065.  Max' Buch,  Coventry,  Engl.  Klappverdeck 
insbesondere  tur  Kraftwagen.  9   7  20  '»HPvcruccK, 

63c  22.  St.  34  062.  Dr.  Desiderio  s'tapler,  S.  Paulo,  Brasilien 
Rollverdeck,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  25.  1  21 

Patenterteilungen. 

V  J^^'   M^uV^^-    V"^  "^^^  ^^'^  Co.,  Inc.,  Worcestei, 

V.St.A.    Mehrteilige  Felge.    1.  1.  20. 

Pa^^^v       ^P/^f  ^»"^o"*"  ^'^S^'  Redden,  Springfield,  V.St  A. 
Rad  mit  abgefederter  Außenteige.  25  3  21 

Fnauf^'  ^'L^  Marshall,  Cheltenham,  Gloucester, 

tngland.   Lauf-  oder  Tragrad  mit  in  ihm  untergebrachtem  Motor. 

46a,  27.  364  3ö9.  Fa.  Heinrich  Lanz,  Mannheim  Siche- 
rung des  Leerlaufenis  von  Schwerölimotoren.  8  4  21  L  52  849 
^fM."^^'   nl  '^aS«t  Motoren   Akt.-Ges'    u  Vasik 

Sfetescu     Charlottenburger    Str.    3,    Berlin-Weißensee.  Luftge- 
kühlter Zylinder  für  Motoren.  23.  3  21 

R.h.h^fc'f.^A    ^^253-    Friedrich   Wilhelm  Haenichen,  Glogaii, 
bahnhofsfr.  6.   Zundverfahren  für  Motoren    9   2  21 

46c,  6.  363  967.  Williairt  Richard  '  Parker,  Birmingham 
Spntzvergaser  mat  Drosselventil,  das  zugleich  die  durch  ein  Strahl- 
rohr zugefuhrte  NebenJuft  und  die  unimittelibar  in,  das  Sauigrohr 
eintretende  Hauptluft  regelt.    18.  5.  20. 
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-k>b,  6.  363  966.  Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.,  Essen,  Ruhr. 
Anlaß  und  Aufladesteuerung  für  Verbrenmumg'skraftmaschinen. 
10.  7.  20. 

46c,  6.  363  96S.  Gregor  Schumni,  Charlottemburg,  Kais«r- 
Friedrich-Str.  25.  Spritzvergastr  mit  Haupt-  umd  Nebenspiritz- 
öfftning.   29.  1.  20. 

46c,  6.  363  969.  Gregor  Schümm,  Charlottenburg,  Kaiser- 
Friedrich-Str.  25.  Schwimmerloser  Saugvergaiser  mit  Rund- 
schieber-Dross'elung  und  gemeinisamem  Brennstoffkaliber  für  Leer- 
lauf- und  Hauptvergaser.   24.  12.  20.  ^ 

46c,  6.  363  970.  Lorenzo  Valenti,  Mailand.  Spritzvergaser 
mit  luftummanteltem,  in  einen  doppelkegelförmigen  Lufttrichter 
mündenden  Spritzrohr.    10.  4.  20. 

46c,  6.  363  971.  Henry  Weslake,  Exeter,  England.  Spritz- 
vergaser für  Verbrennungskraftmaschinen.    11.  7.  20. 

46c,  6.  364  630.  Arthur  Naumann^  Sterkrade,  Rheinland. 
Spritzvergaser  mit  Einrichtung  zur  vollkommenen  Brennstoff\'€r- 
nebelung.    14.  6.  19. 

46c,  6.  364  630.  Arthur  Naumann,  Sterkrade,  Rheinland. 
Anilaßvorrichtung   an    Vergasern.     N.  18169. 

f46c,  6.  364  631.  Charles  H.  I^tgh,  Limited  u.  George 
Frederik  Bull,  Birmingham,  England.  Spritzvergaser  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   10.   1,  20. 

46c,  6.  364  632.  Emil  Strobel,  BerHn,  Johannisstr.  7.  Ver- 
gaserdüse  für  Verbrennungskraftmaschinen.   9.  9.  19. 

46c,  7.  364  558.  Motorenfabrik  Oberursiel  Act.-Ges.,  Ober- 
ursel b.  Frankfurt  a.  M.  Brennstoffeimspritzventi!  mit  je  einem 
besonderen  Zerstäuber  für  Zündöl  und  Treiböl.  10.  4.  19. 

46c,  7.  364  633.  Societe  des  Etablissements  Ballot,  Paris. 
Brennstoff  Verteiler    für    liegende    EimbJaseventile.     19.   10.  20.. 

46c,  7.  364  634.  Edgar  Schmued,  Landsberg  a.  W,  Ventil- 
vergaser.  6.  5.  20. 

46c,  7.  364  635.  Jesse  Dee  Tucker  u.  Emmitt  Marcus  Tucker, 
North  Sacramento,  Calif.,  V.  St.  A.  Spritzvergaser  mit  Haupt-  luid 
Zusatzluftzufuhr,  welche  letztere  durch  ein  das  Spritzrohr  und 
die  Hauiptluftdüse  konzentrisch  umgebendes  Kegelventil  erfolgt. 
28.  12.  19. 

46c,  7.  364  636.  Willy  Voigt,  Berlin-Grünau.  Spritzvergaser 
mit  beweghchen,  dachförmig  gegeneinander  gerichteten  und  mit- 
einander gekuppelten  Drosselklappen  innerhalb  des  Luftführungs- 
kanals. 9.  12.  20. 

46c,  8.  363  972.  Maurice  Origet,  Paris.  Vorrichtung  zur 
Nachverdampfung  schwerer  Kohlenwasserstoffe  für  Verbrennungs- 
kraftmaschinen.   4.  3.  21. 

46c,  8.  364  102.  Gustav  Axel  Ferdinand  Ahlberg,  Pittsburgh, 
V.  St.  A.  Vergaser  mit  einer  Haupt-  und  einer  Nebendüse.  4.  11.  16. 

46c,  9.  364  370.  Richard  Wenzel,  Schwerin,  Mecklbg.  Ver- 
gaser mit  umlaufenden,  auf  gemeinsamer  Welle  angeordneten 
Vergasungs-  und  Mischflügeln  in   Schneckenform.    16.   11.  21. 

46c,  9.  364  637.  Les  Usines  Thecla,  S.  A.,  St.  Ursanne, 
Schweiz.  Oberflächenvergaser  mit  einem  von  Kanälen  durch- 
setzten porösen  Körper.   30.  3.  21. 

46c,  12.  364638.  Gustav  Luttermöller,  Potsdam,  Seestr.  27 
Zerstäuber  für  Schweröl.   20.  11.  21. 

46c,  13.  364  482.  Josef  Vogel,  München,  Bavariaring  43. 
Brennstoffregler  für  schwimmerlose  Vergaser.    29.  4.  20. 

46c,  13.  364  639.  Julius  Fr.  Behr,  Feuerbach.  Brennstoff- 
sauger. 3.  8.  20. 

46c,  14.  364  559.  Moritz  Polak,  Groningen,  Holland.  Ein- 
richtung zur  Erhöhung  der  Leistung  von  Zündmagneten  für  Ver- 
brennungskraftmaschinen.   14.  12.  19. 

46d,  5.  363  973.  Wilhelm  Kettler,  Horst-Emscher.  Schwung- 
radlose Kolbenmaschine.   29.  10.  20 

63c,  18.  364  396.  Adra  Mathew  Hubbard,  Dallas,  Texas, 
V.  St.  A.  Mit  einer  flüssigkeitskuipplung  vereinigtes  Umlauf- 
getriebe, insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.   19.  12.  20. 

63c,  20.  364  495.  F.  Faudi  G.m.b.H.,  Düsseldorf-OberkasseL 
Kugelgelenk,  insbesondere  für  die  Lenkvorrichtung  von  Kraft- 
fahrzeugen.   11.  6.  21. 

63c,  17.  364  569.  Karl  Ritscher,  Moorburg  b.  Harburg,  Elbe. 
Rollenkettenstützlager  für  die  Gleisketten  von  Zugwagen  mit 
zwei  Reihen  von  Rollen,  die  paarweise  auf  einer  Achse  befestigt 
sind.    8.  2.  21. 

63c,  20.  364  496.  F.  Faudi  G.m.b.H.,  Düsseldorf-Oberkassel. 
Kugelgelenk,  insbesondere  für  die  Lenkvorrichtung  von  Kraft- 
fahrzeugen.   4.   1.  22. 

63c,  20.  364  570.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G., 
Nürnberg.  Landwirtschaftliche  Ausstellung  Leipzig  16—21.  6  21 
17.  12.  21. 

63c,  22.  364  125.  Gustav  Winkleri,  Zehlendorf  (Wannsee- 
bahn), Goethestr.  37.  Abfederung  der  die  seitlichen  Stützräder 
tragenden  Achse  bei  Zweikraftwagen.  11.  2.  20. 


63c,  24.  364  497.  August  jung,  Wiesbaden,  Nerobergstr.  16. 
Verfahren  und  Vorrichtung  zur  Beseitigung  von  Staub  ud  Spritz- 
wasser   bei    Fahrzeugen,    insbesondere    bei  Kraftfahrzeugen. 

22.  11.  14. 

63c,  24.  364  571.  Arthur  Sänger,  Schneidemühl,  Wilhelm- 
platz 9a.  Schutzvorrichtung  gegen  Staub  und  Zugluft  bei  Kraft- 
fahrzeugen.   5.  6.  21. 

63c,  25.  364  126.  Gerhard  Deicke,  Braimschweig,  Madamen- 
we6g  176.  Signalvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge.  9.  12.  21. 

63c,  25.  364  127.  Fa.  „Scintilla",  Solothurn,  Schweiz.  Ver- 
riegelungsvorrichtung für  den  Stromkreis  der  elektrischen  Hupe 
von  Kraftfahrzeugen.   24.  5.  21 

63c,  25.  364  128.  Carl  Schurz,  Köln  a.  Rh.,  Hohenzollern- 
ring  24.  Vorrichtung  zum  Anzeigen  der  Fahrtrichtung  von  Kraft- 
fahrzeugen.   10.  7.  21. 

63c,  26.  364  129.  Auto  Combinator  Societe  Anonyme,  Genf. 
Gehäuse  für  ein  gegen  Bewegung  zu  sicherndes  Organ.  15.  6.  20. 

63c,  26.  364  130.  Friedrich  Riedmann,  Charlottenburg,  Suarez- 
straße  63.  Vorrichtung  zur  Sicherung  von  Kraftfahrzeugen  gegen 
Diebstahl.  5.  10.  21. 

63c,  26.  364  272.  Bumag  Apparatebau  und  Handels-Ges. 
m.  b.  H.,  Langenargen  a.  B.  Thermometer,  insbesondere  zur 
Messung  der  Temperatur  des  Kühlwassers  für  Kraftfahrzeug- 
motore.    18.  10.  21. 

63c,  26.  364  273.  Benz  &  Cie.j  Rheinische  Automobil-  und 
Motoren-Fabrik  Akt.-Ges.,  Mannheim.  Motorhauben-Abstützung 
für  Kraftfahrzeuge.    14.  3.  22. 

63c,  26.  364  274.  Henry  James  Lee,  London.  Verriegelungs- 
vorrichtung für  Kraftfahrzeuge.   8.  7.  20 

63c,  26.  364  275.  Loki-Werk  Schröder  tk  Luge  G.m.b.H., 
Offenbach  a.  M.  Gefrierschutzvorrichtung  für  den  Motorkühler 
von  Kraftfahrzeugen.    1.  3.  22 

63c,  26.  364  276.  Robert  Walter,  Kirchheim  u.  T.  Luft- 
kühlung für  Kraftfahrzeuge.   6.  11.  20. 

63d,  10.  364  131.  Dipl.-lng.  Boris  von  Loutzkoy,  Berlin, 
Viktoria-Luise-Platz  1.   Federnde  Nabe.  6.  1.  21. 

63d,  10.  364  132.  Dipl.-lng.  Boris  von  Loutzkoy,  Berlin, 
Viktoria-Luise-Platz  1.  Doppeltrommel  für  Naben  (insbesondere 
Pneunaben).    22.  9.  21. 

63e,  2.  364  005.  Max  Müller,  Maschinen-  und  Formenfabrik, 
Hannover-Hainholz.  Verfahren  zur  Formgebung  von  Vollreifen. 
17.  3.  22. 

63e,  5.  364  006.  Harlan  Samuel  Rector,  Chicago,  V.  St  A. 
Luftradreifen.   18.  9.  21. 

63e,  20.  364  277.  A.  Schräders  Son  Incorporated,  Brooklyn- 
New  York,  V.  St.  A.   Staubkappe  für  Reifenventile,   7.  1.  20.' 

46a,  5.  365  190.  Ladislaus  Szekely,  Budapest,  u.  Oskar  Nagy, 
Wien.   Arbeitsverfahren  für  Explosionsmotoren.   23.  2.  21. 

46a,  19.  365  191.  William  Joseph  Still,  London-Westminster. 
Zylinder  für  Zweitakt- Verbrennungskraftmaschinen  mit  unten  an- 
geordneten Auspuffschlitzen.   8.  7.  20. 

46c,  7.  365  244.  Philip  Guthbert  Philippen  Booty,  Chicago, 
V.  St.  A.  Spritzvergaser  für  Verbrennungskraftmaschinen.  10.  7.  20. 

46c,  13.  364  756.  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 
Maschinenbau  vorm.  Trauzl  &  Co.,  Wien.  ,  Vorrichtung  zum 
Einführen    des    Brennstoffes    in  Verbrennunuskraftmaschinen. 

23.  6.  20. 

46c,  12.  364  757.  Byron  Forbes  Everitt,  Detroit,  Ver.  Staaten. 
Luftreiniger.   9.  4.  20. 

46c,  13.  364  934.  Ferdinand  Reinert,  Augsburg,  Eisenhammer- 
straße 9.  Ersatzbehälter  für  den  Brennstoff  von  Fahrzeug- 
motoren.   21.  5.  20. 

46c,  13.  364  988.  Willy  Seck,  Berlin-Wilmersdorf,  Eisen- 
zahnstr.   64.    Brennstoff-Fördervorrichtung.    30.   5.  20. 

46c,  13.  364  989.  Leon  Thivolle,  Paris.  Brennstoffsauger. 
15.  10.  20. 

46c,  13.  365  058.  Schriftgießerei  D.  Stempel,  Akt.-Ges.,  Frank- 
furt a.  M.  Selbstsaugender  Vergaser.   18.  9.  21. 

46c,  17.  365  111.  Ira  Leon  Slawter  u.  William  Innes,  Town 
of  Grand  Prairie,  Canada.   Zündkerze.   26.  6.  20. 

46c,  17.  365112.  Karl  Stengel,  Debrecen,  Ung.  Zündkerze. 
19.  5.  21. 

46c,  17.  365  113.  Karl  Stengel,  Debrecen,  u.  Anton  Stengel, 
Budapest,  Ung.  Vorrichtung  zur  Einstellimg  der  Vorschaltfunken- 
strecken  von  Zündkerzen  vom  Führerstand  aus.   21.  9.  21. 

46c,  23.  365  114.  Reinhartin-Werk  Chemische  Fabrik  G.  m. 
b.  H.,  München.  Kühlflüssigkeit  mit  tiefliegendem  Gefrierpunkt. 
29.  11.  21. 

46d,  11.  365  115.  Dr.  Franz  Fischer,  Mülheim,  Ruhr,  Kaiser- 
Wilhelm-Platz  2.  Verfahren  zum  Betriebe  von  Explosions-  oder 
Verbrennungsmotoren.    23.  2.  22. 

63b,  13.  364  662.  Dr.  Joao  Severiano  de  Miranda  u.  Miguel 
Varallo,  Taubate,  Sao  Paulo,  Brasilien.    Fahrgestell.    28.  5.  21. 
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63c,  6  J65  257.  Werner  Reich,  Berlin,  Zimmerstr.  34  Rei- 
bungswendegetnebe  für  Lastkraftwagen  mit  zwei  durch  Stirn- 
18  2  '2,^"*^^^^"^^^^*^*^'"  Drehsinn  anzutreibenden  Reibrädern. 

„  .  P'^'^'  l-Z-  '34.  Emil  Sohn,  Berlin,  Fichtestr.  33.  Schutz- 
gehause  tur  die  am  hinteren  Ende  eines  Kraftfahrzeugs  an- 
geordnete Luttschraube.    16    12    20  s  ■ 

für  Kr'aftwagen'T  l.^2r'''  ^'P'''''  Lenkvorrichtung 
n.df^'  ^^^'""^»1  Hilsenbeck,  Mainz,  Ludwigstr.  2 

äa^Xze^uge^'f  l'r^^'-  •-b^«-"<l-^  Hinterachsgehäu^se  für 

insbSoVelÄfSrzeSS.  m'^^^io.""^'' 
n„nfhf:^?^o^^l^fL    Johanne   Brandes,   Hannover- Waldhausen, 
Gunthers  r.  8.  Federung  für  Kraftfahrzeuge,  insbesondere  solche 
mit  Laufkettenantrieb.    7.   12    19  "unucic  suitne 

^ür^^l^'r        P^^--  Effretikon,  Schweiz.  Stoß- 

dampfer für  Fahrzeuge,  msbesondere  Kraftfahrzeuge.  13  8  21 
R.„  q/  -    ;  Reinhold  Mewes,  Bundesstr.  8  und  Max- 

Bau,  Steins  r.  31.  Hamburg.  Gleichzeitig  als  Traggestell  dienen- 
der Wagenkas  en  tur  Kraftfahrzeuge  mit  als  Träger  ausgeb  !- 
deten  Seltenwanden.    31.  7.   IQ  «"sgcun 

h.rr^?*^'        -Y?  Sophus  Frederik   Petersen,  Kopen- 

hagen Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Verhindern  des  Ueber- 
zeu^en^"^7  ^'"0"  Fahrgeschwindigkeit  von  Kraftfahr- 

straß^P^.'^  Vo^^S?-  Magdeburg,  Hohenzollern- 

Reifen    28.  4°'22  Anzeigen  des  Luftdrucks  in  Luft- 

46a,  6.  363  640.  Otto  Köhler,  Büsbach,  Landkreis  Aachen 
Verbrennungsmotor  mit  Wärmespeicher    27   5  21 

V\eri^UtJrhJ^^,^^^\  ^[-'"^u.^-  R'^Pler,  Berlin-Johannisthal. 
Viertaktverbrennungskrattmaschine  für  Flug-  und  Kraftfahrzeuge. 

Oe/^m/Q^h^^-^^-  •^.'^^'^llf''^  Lamblin,  Paris.   Kühlelement  für 
Uel-  UTid  Schmiermittelkühler.    4.   12.  21 

46c,  4.  365  473    Maschinenfabrik  Augsburg-Nümberg  A -G 
Augsburg.     Zvlinderbauart    für    stehende  VerbrSnungskraft- 
maschinen,  msBesondere  für  solche  großer  Leistungen    13  2  i 

46c  4.  365  474.  Scholz  &  Tegener  G.  m  b  H  Charlotten 
bürg    Motorzylinder  für  Viertaktvibrennungsmotoren  13^^?^ 

46c  5.  365  473.  Dr.  Robert  Allmers,  Bremen,  Osterdeich  5 
H^uh?^"?^  ^""^  Entlüften  des  Kurbelgehäuses  voiiun  er  einer 
Haube  sitzenden  Kraftwagenverbrennungsmotoren.   4   8  21 

Kaisefdkmm  S  V  n';'"^"  .^l°''F  ß^'-g'^^"".  Charlottenburg, 
Kaiserdamm  89  Ventilatorantneb  für  Verbrennungsmotoren  mi 
hochliegender  Steuernockenwelle.    21.  4.  21  "Jiorcn  mii 

46c,   5.   365  477.    Maurice    Pognon,    Nizza     Frankr  Pilfor 
.um  Zurückhalten  der  von  BetriebIflüssigkeS  fü^  Explos^ins 
mntoren  mitgetührten  Verunreinigungen    10    6    21  """P'^^'^"^ 

SteufruJd%^'^l  E-   ^^^P^^r,  Berlin-Johannisthal. 

^eorSfn  7  .y^/brennungskrattmaschinen  mit  sternförmig  an- 
geordneten  Zylindern,  insbesondere  für  Flugzeuee    28    2  20 

f,  rv\^-  ^^'^V^  -  """^  R^'Ph  Ricardo^  London  Kolben 
fu   Verbrennungskrattmaschinen,  bei  welchem  mit  einem  ScheXn 

!Sf  Terbtdet  iS:^'^^2"2"n'°'^^"  ^^'^^^^^^oM^el  Z 

■  J^'''        ^9^'^'^-     ^h"<^h    &  Graetz,    Berlin  Leeriaufvor- 
nchtung  für  Vergaser  von  Verbrennungsmotoren.  25  3  21 
H^^o  A         c    -1  Apparatebaugesellschaft  G.  m.  b.  H ,  Baden- 
Baden-Oos.     Spritzvergaser     für  VerbrennungskraftmaschS. 

46c  6.  365  748.  Apparatebaugesellschaft  G.  m  b  H  Baden- 
Baden-Oos.     Spritzvergaser    fü?  VerbrennungsicraftSaschinei;. 

.  3^1^-    Albert   Saundere,   London.  Leeriaufsein- 

nchtung  für  Spritzvergaser.    17   9    20  Lccnauisein- 

46c  6.  365  845.  Hermann  Lutz,  '  Beriin-Halensee  Pauls- 
SpTz;eSasJrn.'S*'^'1r^'^'^""^  MehriochschaTdüs^i^ti 


,  \  365  750     Hille-Werke   Akt.-Ges.,   Dresden.  Brenn- 

stoffeinspritzventil  für  Verbrennungskraftmaschinen.  17.  9  2" 
str-,Re%9  Rrl^h  Joseph  Vollmer,  Chariottenburg,  Schlüter^ 
1   9   21       B-^ennstoffeinspritzdüse  für  Verbrennungsmaschinen. 

46c,   7.   365  752.     J.   Samuel   White   &  Company  Limited 
Stoffe    2T2.  Ii  ^^'•«täuber  für  fSfssige  Brenn! 

D  X         13.  365  642.-  Rumpler-Werke  A.-G  Beriin-lohannisthal 
Betriebsstoffbehälteranordnung  für  Flugzeuge    23    18  18 
i^^m'r'i:  n-  365  480    Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft,  Beriin 
Kohlenhalter  für  Zündstromerzeuger     U    4  22 

46c,  14.  365  481.  Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart  Magnet- 
ELsen"'l7''' 7  '"'^  geblättertem  '  kraftli^ienführenden 

46c,  17.  365  670.   Robert  Bosch  Akt.-Ges.,  Stuttgart  Zünd- 
kerze mit  zweiteiligem  Isolierkörper.    11    3  20 

I  nff^nhinü  ^r^^lJ-  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft,  Beriin 
Luftkühlung  für  Verbrennungsmotoren.   26.  7.  19. 

'*^^'..„21-   365  397.    Alexandre   Lamblin,   Paris  Vorrichtung 
mäschinen'"l2:'°3".  21.""""'    '"^''^^-^-^    -  ExpIoSkSt^ 
m'*^'^'         365  846.'  Albert   Methfessel,   Eisenach,   Karistr  6 
Kühlvorrichtung  für  Kraftfahrzeuge,  Flugzeuge  u.  dgl.  19  IL  2?; 

'lu         ^         '^e""  Pieper,  Lüttich,  Belg  Einrichtung 
'""■^fi'n '^ä^'fe=o^"Tf "  Explosionsmoto^ren.    5.  9  16 

r  u^  J^^.'^l    Luftschiffbau  Zeppelin  Q.  m    b    H  und 

Carl  Stahl,  Friedrichshafen  a.  B.  Luftgekühlter  Auspufftopf  mit 
Kühlrippen    und    Luftmantel    für  Verbrennungskraftmaschin™ 

n.fw'r^i  ^.^^t^ö-  .George  J.  Jett,  Milwaukee,  Ver  Staaten 
Differentialgetriebe,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.    1    1  21 

63c,  9.  365  941  Josef  de  Cosmo,  Lüttich.  Schaltgetriebe 
insbesondere  für   Kraftfahrzeuge.    27    1    20  ""igetneoe, 

63c,  13.  365984  Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft  Beriin 
Verriegelungsvorrichtung  für  den  Anlaßschalter  des  elektrischen 
Anwurfmotors  von  Motorfahrzeugen.   13   12   19  eieninscnen 

63c  R  365  502.  Adolphe  Boissiere,  Paris,  öleiskettenanord- 
nung  für  Zugwagen.    11.  7.  20  icibKcuenanora 

f.-.r  5?""'  ^^«.'P'^'^  Kegresse,  Paris.  Bremsanordnung 

tur  ein  über  eine  zweiteilige  Scheibe  geführtes  Oleisband  ins 
besondere  für  Kraftfahrzeu|e.   25  1   22  ^'eisDand,  ins- 

^l'i'  1'-  365  526.  Richard  Vogt,  Schwäb.-Gmünd  Antriebs- 
XX"."^  '5.^20  ^"geordneter  Gift- 

63c,  20.  365  764.    Fiat  Societä  Anonima,  Turin.  Anstellvor- 
nchtung  für  die  Bremssegmente  bei  Segmentbremsen   fü  die 
Lenkrader   von   Motorfahrzeugen.    27.   3  21 
.    ,63c,   23.   365  942.    Paul   Durand,  '  Paris.  '  Bremsvorrichtunsr 
insbesondere   für  Kraftfahrzeuge     25    12    21  °'^'''"^''°'^"<^"^""g' 

XY/-  T\  Forrest   Crowell,  St  Louis 

KÄg/'^s'-f  5)'^  '"''^^  insbesonder'e^flfr 

LouiSat,'  v.?t'r  GetSrFerge  ^27^'  2^"^"^'  ^"^^"^^' 
für  ?4n?asch?nen''-7'3"^20'"''  ''''''''  "^"^ 

Gref  SiUÄS-^V^ed^Sr  ^^efe^'  4"- 6^M^" 

63e,  10.  365409.    The   Dunlop  Rubber  Company  Limited 

krnSt^onsl^rn*""|.r20''"^^^^^"  ™" 

63e,  11  365  863.  Bruno  Scholz,  Würzburg,  Maasweg  24 
zeugeT'!;."'dgr  ^i^™;;^ ^^'f""g  ^on  Fahrldern,  Krafffahr- 
I    ^\f,^^Ä  365  767.      AaJener   Ketten-   und  Maschinenfabrik 

V.sfA=:  äuS  t^S::  ?S%'"-'P°-'=-.  Brocken, 


_   V.Ol.  ^.  i^iuLKiiicsser  rur  Kaareiten    26  8  21. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technlsch-wissenichafiliche  Vereinigung)  E  V. 

Umlage  betreffend!  Bekanntmachung. 

aufzufordern.  umiage  1922  nicht  gezahlt  haben,  nochmals  dringendst  zur  Zahlung 

Für  die  Kassenverwaltung:  Lissner. 
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Handelsnachrichten. 

Verantwortlldi  RoBert  Knoll,  Berlin  \K  57. 


Aachen.  Firma  „Aachener  Automobil  Centrale  Wilhelm 
Delhougne"  in  Aachen,  Friedensstraße  16.  Inhaber  ist  der  Kauf- 
mann Wilhelm  Delhougne  in  Aachen.  Geschäftszweig:  Handels- 
geschäft in  Automobilen  und  Ersatzteilen  sowie  Autoreparatur- 
werkstätte und  Autogarage. 

Aachen.  Firma  „Aachener  Auto-  und  Maschinenbäu  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung"  in  Aachen.  Die  Gesellschaft 
wird  durch  zwei  Geschäftsführer  gemeinsam  vertreten.  Fritz 
Lintermans,  Kaufmann  in  Verviers,  ist  zum  weiteren  Geschäfts- 
führer bestellt. 

Alienstein.  Allensteiner  Automobilwerkstätten  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  in  Alienstein.  Stammkapital:  860000 
Mark.  Gegenstand:  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  Fahrrädern 
sowie  Reparatur  solcher.  Gesellschafter:  Major  a.  D.  Horst 
V.  Heyden  in  Allenstein,  Rittergutsbesitzer  Max  v.  Skopmck 
in  Glittehnen  bei  Korschen  und  Kaufmann  Kurt  Treptau  in 
Alienstein.  Geschäftsführer  sind  die  oben  genannten  Gesellschafter 
V  Heyden  und  Treptau;  sie  vertreten  die  Gesellschaft  nur 
gemeinschaftlich  und  haben  mit  der  Gesellschaftsfirma  und  ihren 
beiderseitigen  Unterschriften  zu  zeichnen. 

Berlin.  Sum-Vergaser-Gesellschaft,  Carl  Wirsum  &  Co., 
m  b  H.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  der 
Sum-Vergaser  und  sonstiger  Apparate  für  die  Automobil-Industrie 
Das  Stammkapital  beträgt  300  000  M.  Geschäftsführer  ist  Carl 
Wirsum,  Ingenieur,  Berlin-Halensee.  Geschäftslokal:  Wiesen- 
straße 22/23. 

Berlin.  Baltenwerk  Aktiengesellschaft.  Sitz:  Berlin.  Gegen- 
stand des  Unternehmens:  Unter  Zusammenschluß  der  wirtschaft- 
lichen Kräfte  der  Deutsch-Balten  die  Fabrikation  von  Motoren, 
elektrischen  technischen  Artikeln  und  Werkzeugen,  insbesondere 
der  Automobilbranche,  der  Vertrieb  dieser  Artikel,  insbesondere 
in  den  früheren  baltischen  Provinzen,  sowie  die  Verwertung 
von  Patenten  und  die  damit  zusammenhängenden  Geschäfte 
und  Beteiligungen.  Grundkapital:  2  000  000  M.  Zum  Vorstand 
sind  bestellt:  1.  Kaufmann  Friedrich  Baron  von  Staal,  Berlin- 
Charlottenburg,  2.  Kaufmann  Dr.  phil.  Georg  Bertram,  Berlin. 
Die  Gründer,  welche  alle  Aktien  übernommen  haben,  sind: 
1  Kaufmann  Friedrich  Baron  von  Staal  zu  Chariottenburg, 
2.  Gutsbesitzer  Baron  Freiherr  von  Maydell  zu  Berim,  3.  De- 
zernent im  Reichslandbund,  Modest  von  Bodisco,  zu  Chariotten- 
burg, 4.  Kaufmann  Dr.  phil.  Bertram  zu  Beriin,  5.  Kaufmann 
Arthur  von  Hunnius  zu  Beriin-Grunewald. 

Beriin.  Carrosserie  Moeri,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Die  Geschäftsführer  Moeri  und  Singer  haben  ihr  Amt 
niedergelegt.  Zimi  neuen  Geschäftsführer  ist  Kaufmann  Eugen 
Haberfeld,  Wilmersdorf,  bestellt. 

Berlin.  R.  Klevesahl  &  Sohn  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz:  Beriin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die 
Fortführung  des  Betriebes  der  offenen  Handelsgesellschaft  in 
Firma  R.  Klevesahl  &  Sohn  sowie  die  Herstellung  und  der 
Vertrieb  sonstiger  Artikel  im  Karosseriebau.  Stammkapital 
600  000  M.  Geschäftsführer:  Leon  Silberberg,  Kaufmann,  Beriin- 
Wilmersdorf,  Felix  Silbermann,  Kaufmann,  Berlin. 

Berlin.  „Szawe"  Automobil-  und  Karosseriefabrik  Aktien- 
gesellschaft, Sitz:  Beriin.  Das  Grundkapital  wurde  um  4  000  000 
Mark  auf  8  000000  Mark  erhöht. 

Berlin.  Motorkleinfahrzeug  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Die  Zivilingenieure  Paul  Reuter  und  Emil  Fischer 
sind  nicht  mehr  Geschäftsführer,  Professor  Adolf  Schilling  in 
Beriin-Wilmersdorf  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt. 

Berlin.  Elite  Autofahrt  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.     Das  Stammkapital  ist  auf  375  000  M.  erhöht. 

Berlin.  Automobil-Centrale  Bruno  Plaga,  Beriin.  Inhaber 
ist:    Bruno  Plaga,  Kaufmann,  Beriin. 

Berlin.  Deta  Aktiengesellschaft  für  Kraftwagen-Aufbauten 
und  Anhänger.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Vertrieb  von  Lastkraftwagenanhängern  und  Kraftwagen- 
aufbauten, Patenträdern  für  Lastkraftwagen  sowie  die  Betätigung 
in  allen  damit  in  Zusammenhang  stehenden  Geschäften.  Grund- 
kapital lOOOOOO  M.  Aktiengesellschaft.  Zum  Vorstand  ist  allein 
bestellt:  DipL-Ing.  Ernst  Wolf,  Beriin-Lichterfelde.  Die  Grunder, 
welche  alle  Aktien  übernommen  haben,  sind:  1.  Direktor  Max 
Levy,  Beriin,  2.  Kaufmann  Max  Reich,  Beriin-Steglitz,  3.  Kauf- 
mann Dr.  iur.  Kurt  Jacobs,  Beriin-Neutempelhof,  4.  Rechtsanwalt 
Dr.  Fritz  Wertheim,  Beriin,  5.  Kaufmann  Emil  Beil,  Beriin- 
Karls  hörst. 


Berlin.  Rohrbach  Metallflugzeugbau-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Sitz:  Beriin.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  4ie  Konstruktion  und  der  Verkauf  von  Flugzeugen,  Flugzeug- 
teilen und  Zubehör.  Stammkapital:  100 000  M.  Geschäftsführer: 
Dr.-lng.  Adolf  Rohrbach  in  Chariottenburg,  Kaufmann  Emil 
Lerp  in  Berlin-Schöneberg. 

Berlin.  „Falke"  Automobil  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Kaufmann  Paul  Griebert  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 

Berlin.     Beriiner  Automobil-Vertriebs-Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung.    Die  Firma  wurde  gelöscht. 

Berlin.    Die  Firma  Heinrich  Kämper  Motorenfabrik,  Kom- 
manditgesellschaft zu  Beriin-Mariendorf,  Großbeerenstr.  46—48, 
wurde  in   eine   Aktiengesellschaft   umgewandelt.  Grundkapital: 
400  000  M.    Zu  Vorstandsmitgliedern  sind  bestellt:  Hemnch 
Kämper,  Fabrikant,  und  Emil  Rothmann,  beide  Beriin-Südende. 

Berlin.     Herkules-Motorpflug-Werk    Gesellschaft    mit  be- 
schränkter Haftung.    Die  Firma  wurde  gelöscht. 

Beutlien,  O.-S.  Bei  der  Firma  Internationale  Automobil- 
veririebsgesellschaft  Boeck  &  Wrobel,  Beuthen,  O.-S.,  ist  ein- 
cretragen,  daß  der  Spediteur  Josef  Skrzipczyk  in  Zalenze  jetzt 
fnhaber  der  Firma  ist,  die  Prokura  des  Stefan  Paczula  und 
des  August  Kowol  erioschen  und  der  Uebergang  der  m  dem 
Betriebe  des  Geschäfts  begründeten  Schuldverbindlichkeiten  bei 
dem  Erwerbe  des  Geschäfts  durch  den  Spediteur  Josef  Skrzipczyk 
ausgeschlossen  ist. 

Chemnitz.  Firma  Tebe  Technische  Bedarfs-Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Chemnitz,  Zwickauer  Str.  103.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  technischen  Be- 
darfsartikeln, Automobilbedarfsartikeln  und  dergleichen,  Beteili- 
crung  an  fremden  Unternehmungen  der  technischen  oder  Textil- 
warcnbranche,  die  Ausführung  von  Reparaturen  an  Kraftwagen 
und  Maschinen  sowie  die  Uebernahme  von  Vertretungen  von 
Firmen,  die  sich  mit  gleichen  oder  ähnlichen  Angelegenheiten 
beschäftigen.  Das  Stammkapital  beträgt  100  000  M.  Zum  Oe- 
Schäftsführer  ist  bestellt  der  Kaufmann  Josef  Marx  in  Chemnitz. 
Er  ist  befugt,  die  Gesellschaft  allein  zu  vertreten. 

Dessau.  Firma  Anhaltische  Motoren-  und  Automobilgesell- 
schaft Ingenieur  Wilhelm  Bertling  &  Co.  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Dessau.  Die  Gesellschaft  ist  aufgelost 
Die  bisherigen  Geschäftsführer,  Ingenieur  Wilhelm  Bertling  und 
Frau  Else  Bertling,  geb.  Gerike,  sind  Liquidatoren.  Jeder  der 
Liquidatoren  ist  für  sich  allein  zur  Vertretung  der  Gesellschaft 
berechtigt.  u  -  r- 

Dortmund.  Firma  „Hawag"  -  Kraftfahrzeug-Zubehör  Oe- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung  -  Dortmund,  Bornstr  100. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkaut  von 
Kraftfahrzeugzubehör,  Kraftfahrzeugwerkzeugen  und  -bekleidung 
sowie  der  An-  und  Verkauf  von  Handelswaren  jeder  Art.  Das 
Stammkapital  beträgt  300  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  Kauf- 
mann Konrad  Klöckner  zu  Dortmund. 

Dresden.  Arthur  Göthe,  Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  mit  dem  Sitz  in  Dresden,  Seminarstr.  6.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  die  Fabrikation  und  Vertrieb  von  Spezial- 
artikeln  der  Fahrrad-  und  Kraftfahrzeugbranche,  sowie  deren 
Zubehör.  Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Jeder  Geschäfts- 
führer ist  für  sich  allein  berechtigt,  die  Gesellschaft  zu  vertreten. 
Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Kaufmann  Arthur  Wilhelm 
Hans  Göthe  in  Dresden.  Prokura  ist  erteilt  dem  Kaufmann 
Franz  Arthur  Schöbe!  in  Dresden. 

DuisKurg.  Firma  „Automobil-Gesellschaft  Rohlmann  mit  be- 
schränkter Haftung  in  Duisburg.  Die  Firma  ist  geändert  in 
Fährzeuigwerke  Rohlmann,  Gesellschaft  mit  beschrankter  Haf- 
tung" Leo  Meeß  ist  als  Geschäftsführer  abberufen.  An  seiner 
Stelle  ist  der  Fabrikbesitzer  Franz  Rohlmann  in  Duisburg  zum 
Geschäftsführer  bestellt. 

Essen,  Ruhr.  Firma  Ohletz  &  Co.  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  Essen.  Die  Firma  ist  geändert  in:  Phae- 
nomen- Automobil-Verkauf sgesellschaft  mit  beschrankter  Haftung. 
Das  Stammkapital  wurde  um  40  000  M  auf  90  000  M.  erhöht. 
Der  Kaufmann  Friedrich  Wilhelm  Ohletz  ist  nicht  mehr  Ge- 
schäftsführer Zu  Geschäftsführern  sind  Heinrich  Opgen  Oorth, 
Kaufmann,  Essen,  und  Hans  Kari  Platzer,  Ingenieur,  Essen, 
bestellt 

Frankfurt  a.  M.  Rheinwestag-Frankfurt  a.  M  (Rheinisch- 
Westfälische-Automobilbedarfs-Gesellschaft)  Gesel  schaff  mit  be- 
schränkter Haftung.    Gegenstand  des   Unternehmens   ist  der 
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Ankauf  und  Vertrieb  von  Artikeln  der  Automobil-  und  Fahrrad- 
branche. Das  Stammkapital  beträgt  50O00  M.  Geschäftsführer 
sind:  \X^alter  Adami,  Heinrich  Beyer  junior,  beide  Kaufmann, 
Frankfurt  a.  M. 

Frankfurt  a.  M.  Alfred  Köliner  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens  i.st  der  Ein-  und  Ver- 
kauf von  Kraftfahrzeugen  für  eigene  und  fremde  Rechnung, 
Automobilzubehör,  Fahrrädern  und  \ervvandten  Artikeln  Das 
Stammkapital  beträgt  100  000  M.  Zum  Geschäftsführer  ist  der 
Kaufmann  Alfred  Köllner  zu  Frankfurt  a.  M.  bestellt  Dem 
Kaufmann  August  Deubner  zu  Frankfurt  a.  M.  ist  Einzelprokura 
erteilt. 

Frankfurt  a.  M.  Babelotzkv  &  Attnuis  Autoreifen-Vertriebs- 
und Vulkanisieranstalt  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
Frankfurt  a.  M.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  An-  und  Ver- 
kaut sowie  die  Reparatur  von  Auto-  und  Fahrradbereif uno-en 
sowie  von  Zubehörteilen.  Geschäftsführer  sind:  Karl  Babe- 
lotzkv, Kaufmann,  Frankfurt  a.  M.,  Jakob  Robert  Aßmus,  Kauf- 
mann, Neu-Isenburg.    Das  Stammkapital  beträgt  80000  M. 

Frankfurt  a.  M.  Kraftbetriebsstoff-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
und  Verkauf  von  Artikeln  jeder  Art  für  den  Betrieb  von  Kraft- 
fahrzeugen (Mineralöl,  Benzin,  Benzol  und  sonstigen  Kohlen- 
derivaten). Stammkapital:  90  000  M.  Geschäftsführer  mit  dem 
Rechte  zur  Alleinvertretung  sind:  der  Kaufmann  Carl  Gerster 
wohnhaft  in  Frankfurt  a.  M.,  der  Kaufmann  Heinrich  Kabey 
wohnhaft  zu  Frankfurt  a.  M.,  der  Kaufmann  Heinrich  Kari 
aus  Neuenhain  im  Taunus. 

Frankfurt  a.  M.  „Ceka"  Automobil-,  Kühler-  &  Appa- 
rate-Bau Frankfurt  a.  M.  Christalle  de  Kriegshammer.  Offene 
Handelsgesellschaft  Persönlich  haftende  Gesellschafter  sind  der 
Kaufmann  Robert  Christalle  und  der  Spengler  August  Kriees- 
hammer,  beide  Frankfurt  a.   M.  s 

Gera,  Reuß.  Reußische  Dampfvulkanisieranstalt,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung,  mit  dem  Sitz  in  Gera-Reuß  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb  von  Pneumatiks,  Voll- 
gummireifen und  Autozubehörteilen,  die  Reparatur  von  ' Pneu- 
matiks und  die  Herstellung  von  Gummilösungen.  Das  Stamm- 
kapital betragt  30  000  M.  Geschäftsführer  sind:  Friedrich  Breß- 
„gott,  Kaufmann,  Hermann  Pohlan,  Kaufmann,  Heinrich  Meyer 
Vulkanisiermeister,  sämtlich  in  Gera,  letztprer  ist  stellvertretender 
Geschäftsführer. 

Glogau.  Offene  Handelsgesellschaft  in  Firma  Ostdeutsche 
Fahrrad-  und  Automobil-Industrie,  Löbe  &  Co.  in  Glogau  Die 
Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Der  bisherige  öesellschaffer '  Paul 
Karl  Löbe  ist  alleiniger  Inhaber  der  Firma.  Der  Frau  Magdalena 
Lobe,  geb.   Rostek,  in   Glogau  ist   Prokura  erteilt. 

Bad  Harzburg.  Firma  Autoverkehr  Planeta,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  Bad  Harzburg.  Gegenstand 
des  Unternehmens:  An-  und  Verkauf  von  Kraftfahrzeugen  und 
Zubehör,  Vermietung  von  Personen-  und  Lastkraftwagen  "^Repara- 
turen derselben  sowie  Beteiligung  an  ähnlichen  Unternehmungen 
Stammkapital:  50  ODO  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann  Luitic 
Roelf  Rosenboom,  Bad  Harzburg,  Ingenieur  Franz  Dummer 
Braunschweig. 

Hagen  i.  W.-Delstern.  Dtie  Firma  Westf.  GasrrlühÜcht-Fabrik 
j  n  ^         ^-  \vurde  unter  Uebernahme  aller  Aktiven 

imd  Passiven  in  eine  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  F  W 
Dr.  C.  Killinig  Aktiengesellschaft  umgewandelt    Die  Geschäfte 
werden  von  der  Akriengesellschaft  nach  den  gleichen  Grundsätzen 
iiryd  in  derselben  Weise  geführt,  wie  das  seither  geschehen  ist 
A  bisherigen  Einzelprokuristen,  die  Herren  Paul  Sitcker 

und  Ludwig  Severin,  sind  zu  Vorstandismitgliedern  der  neuen 
Hrma  bestellt  wordeiv.  Der  Gründer  des  Unternehmens,  Herr 
Fabrikant  Fritz  Killing,  ist  in  den  Aufsichtsrat  eingetreten,  dessen 
Vorsjtz  er  übernommen  hat.  Den  bisherigen  Handlungsbevoll- 
machf^gten  Herren  Karl  Brandau  und  Wilhelm  Hammel  ist  für 
d^c  Aktiengesellschaft  Gesamtprokura  erteilt  in  der  Weise  daß  die 
nerren  gem^eimsam  mit  einem'  Vorstandsmitglied  die  Firma  zeichnen. 

Hamburg.  Rauhgummi-Aktiengesellschaft.  Der  Sitz  der  Ge- 
sellschaft ist  v'on  Berlin  nach  Hamburg  verlegt  worden.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Vertrieb 
von  aus  Qummi  bestehenden  Gegenständen,  die  einen  beson- 
deren, zur  Erhöhung  ihrer  Festigkeit  und  Undurchdringlichkeit 
dienenden  Ueberzug  (Rauhgummi)  erhalten,  besonders  von  Auto- 
o^nnZ  T^^"-  Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
imn  eingeteilt  m  2C00  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien 
zu  je  1000  M.  Vorstand:  Alfred  Tschepel,  Kaufmann,  zu  Berlin 
RWirJl.r  w/  ausgeschiedenen  A.  Tschepel  ist  Alfred  Felix 
Bruckner-Walstab,  Kaufmann,  zu  Hamburg,  zum  Vorstand  bestellt 


Hamburg.  Norddeutsche  Automobilfabrik  Aktiengesellschaft. 
Altred  Felix  Brückner- Walstab,  Kaufmann,  zu  Hamburg  ist  zum 
Mitgliede  des  Vorstands  bestellt  worden  mit  der  Befugnis  die 
Gesellschaft  allein  zu  vertreten.  ' 

Hannover.    Firma  Helmuthäuser  &  Co.  Fahrräder  und  Kraft- 
tahrzeuge.  Kommanditgesellschaft  mit  Sitz  in  Hannover  Heiliger- 
straße  16.     Persönlich   haftende   Gesellschafter:    die  Gewehr- 
abrikanten  Alwin  Helmuthäuser  in  Hannover  und  Gustav  Adolf 
Loesche  in  Magdeburg.  Es  sind  zwei  Kommanditisten  vorhanden. 

Katscher.  In  das  Handelsregister  wurde  die  Firma  Gebr 
Adamietz  Elektrotechnik  -  Automobile,  Katscher"  und  als'deren 
Inhaber  der  Elektrotechniker  Johann  Adamietz  und  der  Anker- 
wickler Bruno  Adamietz,  beide  in  Katscher,  eingetragen  Offene 
Handelsgesellschaft  seit  1.  Juli  1922.  Zur  Vertretung  der  Ge- 
sellschaft ist  jeder  Gesellschafter  ermächtigt. 

Leipzig.  Firma  Saxonia-Fahrzeug-Fabrik  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  in  Leipzig-Gohlis,  Landsberger  Str  34 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  der  Ver- 
trieb von  Fahrzeugen  aller  Art,  insbesondere  von  Fahrrädern 
und  Motorradern  sowie  von  Wagen  aller  Art  ohne  Kraftantrieb 
sowie  weiter  die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Einzelteilen 
von  Fahrzeugen  und  allen  mit  dem  Fahrverkehr  zusammenhängen- 
den Gebrauchsgegenständen.  Das  Stammkapital  beträgt  100  OOO 
T^t^^-  .Vertretung  der  Gesellschaft  ist   jeder  Geschäfts- 

führer für  sich  allein  berechtigt.  Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt 
der  Fabrikant  Christian   Rudolf  Gottwald  in  Leipzig. 

.  Ludwigshafen,  Rhein.  Pfälzische  Motoren-Handelsgesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Ludwigshafen  a.  Rh  Heinig- 
ll  \  ^-  Geschäftsführer:  Heinrich  Schiewer,  ^Kaufmann  in 
Mannheim.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit 
Motoren,  mit  Maschinen,  Kraftfahrzeugen  und  cinschlägio-en  Be- 
darfsartikeln und  Zubehörteilen  jeder  Art,  ferner  die  Uebernahme 
von  Vertretungen  in  vorgenannten  Artikeln.  Das  Stammkapital 
betragt  120  000  M.  ,  ' 

Mannheim.  Firma  „Alois  Islinger  Automobil-  u.  Motor- 
rad-Haus m  Mannheim,  Augartenstraße  84.  Inhaber  ist  Alois 
Isiinger  Kaufmann  m  Mannheim.  Geschäftszweig:  Handel  mit 
Automobilen  und  Motorrädern. 

Mannheim.  Firma  „Benz  &  Cie.  Rheinische  Automobil- 
imd  Motoren-Fabrik  Aktiengesellschaft"  in  Mannheim  Das  bis- 
herige stellvertretende  Mitglied  des  Vorstands  Hans  Nibel  in 
Mannheim  ist  zum  Mitglied  des  Vorstands  bestellt.  Betriebs- 
■  *°  Michelmann,  Mannheim,  Oberingenieur  Max  Wagner 
Mannheim,  Oberingenieur  Robert  Staffln.  Mannheim,  Ober- 
ingenieur  Fntz  Erle,  Mannheim,  sind  als  Qesamtprokuristen 
und  zwar  die  ersten  drei  unter  Beschränkung  auf  die  Haupt- 
niederlassung und  die  Zweigniederlassung  Berlin  derart  bestellt 
daß  jeder  gemeinsam  mit  einem  Vorstandsmitglied  oder  mit 
einem  anderen  Prokuristen  die  Firma  der  betreffenden  Nieder- 
lassung zu  zeichnen  befugt  ist. 

München.  Bayerische  Automobilgesellschaft  mit  beschränk- 
ier  Haftung  Sitz.  München.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
Kauf  Instandsetzung,  Vermietung  und  Verkaut  von  Automobilen 
und  Bestandteilen  von  solchen.  Die  Gesellschaft  kann  Handels- 
geschäfte jeder  Art  betreiben.  Stammkapital:  40  000  M  Ge- 
schäftsführer-, Georg  Ullmann,  Kaufmann,  und  Alois  Äscher 
Ingenieur,  beide  in  München.  Geschäftslokal:  Herzog-Rudolf- 
Straße  25,  II. 

München.  Dinos  Lastwagen  und  Raupenschlepper- Vertrieb 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  München.  Stellver- 
tretende Geschäftsführer  Josef  Spachtholz  und  Max  Ludwig 
geloscht.  ^ 

München.  Böhm  &  Co.  Autoreparatur-  &  Maschinenbau- 
werkstatte  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz:  München.  Geschäfts- 
führer Johann  Stenglein  gelöscht;  neubestellter  Geschäftsführer- 
Georg  Porzelt,  Maschinenhändler  in  München. 

Neuß.  „Neußer  Automobil-Centrale  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Neuß.  Das  Stamm- 
kapital beträgt  100  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  Kaufmann 
Michael  Polf  in  Düsseldorf-Oberkassel.  Der  Gegenstand  des 
Unternehmens  besteht  in  Automobilvertretung,  Betrieb  einer 
Reparaturwerkstätte  und  eines  Automobilverleihinisltituts  sowie 
Hetrieb  aller  damit  verwandten  Geschäfte. 

Nürnberg.  Motoj-wagen-Verkaufs-Aktien-Gesellschaft  mit 
dem  Sitze  m  Nürnberg,  Aeußere  Bucherstraße  3.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  An-  und  Verkauf  von  Kraftwagen  jeder 
Art  sowi  der  Handel  mit  Betriebsstoffen,  Oelen,  ''Gummi- 
bereitungen und  Zubehörteilen  von  Kraftwagen,  ferner  die  Ueber 
nähme  von  Vertretungen  in  Motorwagen  jeder  Art,  ferner  die 
Reparatur  von  Kraftwagen  und  die  Vermieaing  von  Garagen 


646 


DER  MOTORWAGEN 


insbesondere  aber  die  Uebernahme  und  Fortsetzung  des  unter 
der  J^irma  Motorwagen-Verkaufs-Gesellschaft  Hermann  Arenz 
in  Nürnberg''  betriebenen  Unternehmens,  unter  Uebernahme  aller 
Aktiven  und  Passiven.  Grundkapital:  1  OOOOCO  M.,  eingeteilt 
in  1000  Stück  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  zu  je  1003  M. 
Die  Gründer  der  Aktiengesellschaft,  welche  samtliche  Aktien 
übernommen  haben,  sind:  Die  Kommanditgesellschaft  Motor- 
wagen-Verkaufs-Gesellschaft  Hermann  Arenz  in  Nürnberg,  der 
Kaufmann  Otto  Lebeau  in  Nürnberg,  der  Verleger  Dr.  Max 
Willmy  in  Fürth,  der  Kaufmann  August  Lebeau  in  Nürnberg 
und  der  Kaufmann  Hermann  Mayscheider  in  Ludwigshafen.  Vor- 
stand ist  der  Ingenieur  Hermann  Arenz  in  Nürnberg.  Einzel- 
prokura ist  erteilt  dem  Kaufmann  Michael  Stürmer  in  Nürnberg. 

Nürnberg.  Mathias  Guth  &  Co.  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  mit  dem  Sitze  in  Nürnberg,  Bucherstr.  20. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Fahrrädern, 
Motorrädern  und  Automobilen  sowie  der  Betrieb  einer  Reparatur- 
werkstätte in  diesen  Geschäftszweigen  und  die  Herstellung  von 
solchen  Gegenständen.  Das  Stammkapital  beträgt  45  000  M.. 
Von  den  Gesellschaftern  bringen  als  Sacheinlagen  in  die  Oe- 
sellschaft ein  Dr.  Wilhelm  Lehnert,  prakt.  Arzt  in  Nürnberg, 
einen  Schweißapparat,  eine  Feldschmiede,  einen  Ambos  imd 
eine  Drehbank,  im  Werte  von  30  000  M.,  Mathias  Guth,  Ma- 
schinenschlosser in  Nürnberg,  einen  großen  Schraubstock,  zwei 
weitere  Schraubstöcke,  eine  Hand-  und  Tischbohrmaschine  und 
diverse  Werkzeuge  im  Werte  von  15  000  M.  Diese  Sach- 
einlagen werden  von  der  Gesellschaft  /u  den  angegebenen 
Werten  übernommen,  wodurch  die  Stammciiilagen  der  beiden 
Gesellschafter  als  geleistet  gelten.  Geschäftsführer  sind:  Mathias 
Guth.  Maschinenschlosser  in  Nürnberg,  und  Ilse  Lehnert,  Arzt- 
tochtet  in  Nürnberg. 

Neckarsulm.  Neckarsiilmer  Fahrzeugwerke  A.-G.,  Neckars- 
ulm. In  der  außerordentlichen  Generalversammlung  wurde  die 
Frhöhung  des  Aktienkapitals  um  41  Millionen  auf  82  Millionen 
Mark  durch  Ausgabe  von  '3Q0(X)  Stück  auf  den  Inhaber  lautende 
Stammaktien  und  2000  Stück  auf  den  Namen  lautende  Vorzug-s- 
aktien  über  je  1000  Mark,  gewinnanteilsberechtigt  je  ab  1.  Ok- 
tober 1922,  den  Anträgen  der  Verwaltung  entsprechend  beschlossen. 
l>ie  bisherigen  1000  Vorzugsaktien  sollen  in  auf  den  Inhaber 
lautende  Stammaktien  umgewandelt  werden.  Die  Aktien  übcrniimml 
ein  Bankenkonsortium,  das  unter  Ausschluß  des  unmittelbaren 
Bezugsrechtes  den-  seitherigen  Aktionären  di-  neuen  Stammaktien 
zum  Kurs  von  200  "o  im  Verhältnis  von  1  :  1  anbietet.  Die  Zeich- 
nungen geschehen  in  der  Zeit  vo:n  25.  November  bis  Q.  Dezemiber 
1922  bei  den  bekannten  Stel'en. 

Nürnberg.  Astoria  Motorenwerk  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung  mit  dem  Sitze  in  Nürnberg,  Solgerstr.  6a.  Gegen- 
stand des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  von  Motorrädern, 
Fahrrädern,  Kraftwagen  jeder  Art  sowie  von  sämtlichen  Be- 
darfsartikeln, welche  in  die  Fabrikation  oder  den  Handel  der 
aufgezählten  Gegenstände  einschlagen.  Die  (iesellschaft  ist  be- 
fugt, gleichartige  oder  ähnliche  Üntemehmungen  zu  erwerben, 
sich  an  solchen  zu  beteiligen  oder  deren  Vertretung  zu  über- 
nehmen und  Zweigniederlassungen  im  In-  und.  Auslande  zu 
errichten.  Das  Stammkapital  beträgt  510  000  M.  Ordentliche 
Geschäftsführer  sind  Adolf  Auer,  Betriebsleiter,  zutjleich  erster 
(leschäftsführer  der  Gesellschaft,  und  Hans  Wolf,  Konstrukteur, 
beide  in  Nürnberg;  stellvertretende  Geschäftsführer  sind  Fritz 
Schneider,  Kaufmann,  luid  Wilhelm  Krauß,  Ingenieur,  beide  in 
Nürnberg.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  ist  nur  der  erste 
Geschäftsführer  der  Gesellschaft  zusammen  mit  einem  der  übrigen 
ordentlichen  oder  stelhertretenden  Geschäftsführer  oJer  mit  einem 
Prokuristen  berechtigt. 

Osnabrück.  Bei  der  Firma  „Awo"  Automobil-Werkstätten 
Osnabrück  G.  m.  b.  H.,  Osnabrück.  Der  Kaufmann  Josef  Raveaux 
in  Osnabrück  ist  zum  Gescbijitsführer  bestellt  mit  der  Ermäch- 
tigung, daß  er  die  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  einem 
anderen  Geschäftsführer  oder  einem  Prokuristen  vertreten'  kann. 
Die  Gesamtprokura  der  Ehefrau  Jennv  Hirschberg  und  des 
Direktors  Muß  ist  edoschen.  Dem  Direktor  Willy  Muß  in 
Osnabrück   ist   Prokura  erteilt. 

Saarbrücken.  Firma  Fuchs  6^'  Cie.,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung,  in  Saarbrücken.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist:  Ausführung  von  Autotransporten  sowie  Handel 
mit  Eisen,  Metallen  und  verwandten  Artikeln.  Zur  Erreichung 
<lieses  Zwecks  auch  der  Erwerb  gleichartiger  oder  ähnlicher 
Unternehmungen  sowie  Beteiligung  daran  oder  die  Uebernahme 
von  deren  Vertretungen.   Das  Stammkapital  beträgt  200  000  M. 


Ge.schäftsführer  sind:  Friedrich  Fuchs,  Kaufmann  in  Saarbrücken, 
leder  Geschäftsführer  ist  allein  zur  Vertretung  berechtigt. 

Tübingen.  Firma  Auto-Verkehr  Friedrich  Reder,  Tübingen- 
Derendingen  in  Tübingen.  Inhaber:  Friedrich  genannt  Fritz 
Reder,  Kaufmann  in  Tübingen.  Zweck  des  Unternehmens:  Auto- 
mobil-Last- und  Personenverkehr,  Reparaturen  luid  Fabrikation 
von  Automobilersatzteilen,  Handel  mit  Kraftfahrzeugen  und  Be- 
triebsstoffen.   Prokurist:   Jakob  Maurer,  Kaufmann  in  Tübingen. 

Würzburg.  Edmund  Desch,  Sitz  Karlstadt.  Inhaber:  Edmund 
Desch,  Kaufmann  in  Karlstadt  Geschäftszweig:  Handel  mit 
landwirtschaftlichen  Maschinen,  Motoren,  Fahrrädern,  Kraft-  umd 
Motorfahrzeugen. 

Zschopau.  Firma  Auto  Teile  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Zschopau.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  wurde  von 
Berlin  nach  Zschopau  verlegt.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  die  Fabrikation  und  der  Vertrieb  von  Einzelteilen  für  Kraft- 
fahrzeuge. Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Die  Gesell- 
schaft wird  durch  einen  Geschäftsführer  vertreten.  Zum  Ge- 
schäftsführer ist  bestellt  der  Ingenieur  Johannes  (Hans)  Heinrich 
Albert  Bichteler  in  Zschopau.  , 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Der  neue  Posttarif.  Die  Mitteldeutsche  Oummivvarenfabrik 
Louis  Peter  A.-G.,  Frankfurt  a.  M.,  hat  von  dem  neuen  Posttarife 
eine  Ausgabe  für  das  Notizbuch  hergestellt,  die  sie  (auch  in 
mehreren  Exemplaren)  ihren  Geschäftsfreunden  kostenlos  abgibt. 

Neue  Bosch-Kerzen-Verpackung.  Die  Robert  Bosch  A.-G. 
bringt  ihre  Zündkerzen  jetzt  in  Schachteln  auf  den  Markt,  die 


hier  abgebildet  sind,  und  auf  die  sie  die  Verkäufer  zu  achten 
bittet. 


Neu  eingegangene  Bücher,  Zeitscliriften. 

Handbuch  der  Reichs-,  Privat-  und  Kleinbahnen  nebst  Ver- 
zeichnis der  Eisenbahnen-Neu-,  Um-  und  Ergänzungsbauten. 
490  Seiten  stark.  Preis  M.  400.  Verlag  technischer  Zeit- 
schriften, H.  Apitz,  Berlin   W  57. 

Das  Handbuch  enthält  eine  Uebersicht  der  Verwaltungs- 
behörden der  deutschen  Reichsbahn  imd  ihrer  Oeschäftsbezirke, 
eine  Uebersicht  der  deutschen  Privat-  und  Kleinbahnen  und  ihrer 
Verwaltungsstellen,  sowie  ein  Verzeichnis  der  außerdeutschen 
Staats-  imd  Privateisenbahiien.  Neben  den  behördlichen  Angaben 
und  der  Abgrenzung  der  Verwaltungsbezirke  enthält  das  „Hand- 
buch der  Reichs-,  Privat-  und  Kleinbahnen"  die  Namen  der  Dienst- 
stellen-Vorstände unter  Angabe  ihres  Amtscharakters,  sowie  ein 
ausführiiches  Verzeichnis  der  Eisenbahn-Neu-,  Um-  und  Er- 
gänzungsbauten. Das  Handbuch  dient  dazu,  der  Geschäftswelt 
den  Verkehr  mit  den  Eisenbahnen  zu  erleichtern:  es  ist  allen 
Interessenten  zu  empfehlen. 
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Eindrücke  vom  Pariser  Automobilsalon  1922. 

Von  Ingenieur  u.  Fabrikdirektor  Ahlström,  Berlin. 


Dem  aus  Deutschland  kommenden  Besucher  des 
diesjährigen  Salons  fiel  zunächst  die  überaus  ruhige 
Wahl  der  Farben  und  Formen  der  ausgestellten 
karossierten  Wagen  auf.  Wie  die  Pariserinnen  nach  dem 
Kriege  dunkle  und  vorwiegend  schwarze  Straßentoiietten 
zur  Schau  tragen,  waren  auch  die  Wagen  fast  ausnahmslos 
dunkel  gehalten.  Nur  die  verhältnismäßig  wenigen  Sport- 
wagen sah  man  ausnahmsweise  in  sogar  für  deutsch  ge- 
schulte Augen,  schreienden  Farben,  wie  knallrot,  hellgrün 
und  blau. 

Die  hier  zu  Lande  beliebte  Elfenbeinfarbe  war  in  der 
Ausstellung  nur  vereinzelt  und  auf  der  Straße  von  einer 
Serie  Citroenwagen,  die  mit  der  Fabriknummer  fuhren, 
repräsentiert. 

Die  Karosserieformen  werden  kantiger.  Die  Motorhaube 
von  Rolls-Royce  findet  Nachahmer,  und  diese  überaus  rund- 
lichen Formen,  die  nach  dem  Kriege  an  den  unzähligen  nach 
Deutschland  kommenden  Ententekommissionswagen  bewun- 
dert werden  konnten,  scheinen  überwunden  zu  sein. 

Eine  Karosserieausführung,  die  große  Verbreitung  ge- 
funden hat,  ist  die  auch  in  der  letzten  Berliner  Ausstellung! 
gezeigte  rohrgeflechtähnlich  bespannte  Limousine.  Die 
Bespannung  oder  Auflage  besteht  aus  Drähten,  die  auf  dem 
lackierten  Untergrund  liegen. 

Die  geschlossenen  Wagen  waren  in  der  Mehrzahl.  Auch 
fiel  es  im  Straßenverkehr,  bei  schönstem  Sonnenschein  auf 
daß  sehr  wenige  offene  Wagen,  die  Cyclecars  selbstver- 
ständlich ausgenommen,  benutzt  wurden.  Die  wenigen  offe- 
nen Wagen  waren  mit  einem  in  einer  Lederhülle  freiliegen- 
dem Verdeck  versehen.  Versenkbare  Aufbauten  habe" ich 
nicht  beobachtet. 

Die  Linkssteuerung  gewinnt  offensichtlich  Terrain.  Der 
immer  häufiger  vorkommende  Zusammenbau  des  Getriebes 
mit  dem  Motor,  wobei  die  Schalt-  und  Bremshebel  auf  dem 
Oetriebekasten  arigebradht  werden,  also  in  der  Mitte  des 
Wagens,  begünstigt  die  Linksanordnung,  die  die  Bedienung 
der  Hebel  mit  der  redhten  Hand  ermöglicht. 

Von  übrigen  äußerlich  erkennbaren  Teilen,  fällt  der 
Kuhler  auf,  der  bei  den  meisten  Wagen  aus  vertikal  stehen- 
den Rohren  mit  aufgeschobenen  Kühlrinpen  besteht;  Bienen- 
korbkühler ä  la  Zimmermann  oder' Lamellenkühler  nach 
Benz  sind  nur  bei  ein  paar  besonders  schweren  und  kost- 
baren Wagen  wie  Rolls-Royoe  und  Hispano-Suiza  zu  sehen, 
Die  in  Deutschland  mit  Recht  so  beliebten  Zlck-Zack- 
Lamellenkuhler  sind  mir  überhaupt  nidht  aufgefallen,  und 


Daimlerkühler  beobadhtete  ich  nur  bei  einem  alten  Original- 
Mercedes,  offenbar  lange  vor  dem  Kriege  importiert. 

Die  Ausrüstung  der  Wagen  zeigte  keine  auffallendem 
Neuerungen.  Elektrische  Beleuchtung  und  Starter  fehlen 
me,  elektrische  Hupen  sind  hingegen  auffallend  spärlich' 
im  Gebrauch.  Die  Instrumente  und  Apparate  auf  dem  Spritz- 
brett  sind  in  solcher  Menge  vorhanden,  daß  man  sichl 
kaum  herausfindet.  Außer  Geschwindigkeitsmesser,  Uhr, 
Ltcht  und  Startschalter  sind  Motortourenzähler,  Benzinstand- 
zeiger,  Ampere-  und  Voltmesser,  Zusatzlufthebel  und  evtl 
Neigungsmesser  vorhanden. 

Die  Räder  sind  in  der  Mehrzahl  Scheibenräder,  häufig 
Drahtspeichenräder,  seltener  Holz-  und  Sankeyräder.  Fast 
alle  Wagen  haben  auswechselbare  Räder  und  die  Befesti- 
gung mittels  Flansch  und  Schrauben  ist  wie  bei  den  Schei- 
benrädern, häufig  auch  bei  Drahtspeichenrädern  übernom- 
men,. Bei  diesen  kommt  selbstverständlich  auch  die  Be- 
festigung nach  Rudge  vor,  bei  den  Holz-  und  Sankeyrädern 
nur  äußerst  selten. 

Vierradbremsen  werden  auch  bei  sehr  leichten  Wagen 
häufig  verwendet,  meistens  bestehen  die  Uebertragungs- 
crgane  bei  diesen  aus  Drahtseilen.  Die  Führungen  der 
Bremsgabel,  die  auf  den  geraden  Strecken  freiliegen,  be- 
stehen aus  kurzen  Metallrohren  ohne  Rollen. 

Das  größte  Interesse  wird  vom  dem  großen  Publikum 
den  kleinen  Wagen  und  den  Cyclecars  entgegengebracht 
weil  diese  zu  erschwinglichen  Preisen  angeschafft  werden 
können,  wenn  .audh  nicht  zu  verkennen  ist,  daß  jedermann 
in  Paris  es  als  eime  durchaus  aussichtsreiche  Möglichkeit 
betraditet,  einmal  in  dem  Besitz  eines  eigenen  großen 
Wagens  zu  gelangen. 

Als  Cyclecars  werden  auf  drei  oder  vier  Rädern  laufende 
Wagen  mit  höchstens  zwei  Sitzplätzen  und  einem  Gewicht 
von  nicht  über  350  kg  bezeichnet.  Diese  Wagentype  ist 
in  großen  Mengen  vertreten  und  mehrere  Firmen  sind 
zum  ersten  Male  dieses  Jahr  damit  an  die  Oeffentlichkeit 
getreten.  Außer  dem  ausstellenden  Firmen  sieht  man  vor  der 
Ausstellung  auf  der  Straße  kleine  Wagen,  die  von  Persomen 
gebaut  sind,  die  die  Kosten  des  Ausstellens  scheuen  und 
mit  der  Möglichkeit  rechnen,  einen  Liebhaber  ihrer  Kon- 
struktion unter  den  Besuchern  zu  finden. 

Einn  paar  Cyclecars  haben  Holzrahmen  im  Chassis,  ein 
Material,  das  schon  vor  Jahren  in  Amerika  für  den  gleichen 
Zwe<^k  verwendet  wurde.  Es'  ist  dies  rElectrocyclett,  der 
mit  drei  Wagen  kommt,  davom  einer  mit  elektrischem'  An- 
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trieb,  einer  mit  luftgekühltem  und  einer  mit  wassergekühltem 
Benzinmotor.  Während  dieser  Wagen  mit  richtiger  Halb- 
kantilevorfcderung  versehen  ist,  ist  der  Utiliswagcu  mit 
dem  sogenannten  Buckboardchassis  ausgerüstet,  das  aus 
einem  Lattenrost,  der  direkt  auf  den  Achsen  liegt,  ohne 
andere  Federung  als  Spiralfedern  unter  den  Sitzplätzen  be- 
steht. Der  Utilis,  der  nur  120  kg  wiegen  soll,  ist  mit 
einem  Einzvlinder  -  Zweitaktmotor,  76  76  mm  verse- 
hen und  treibt  mittels  Kette  ein  Zwei-  oder  auf 
Wunsch  ein  Dreiganggetriebe,  von  welchem  mittels 
Keilriemens  das  eine  Hinterrad  angekieben  wird.  Der 
Preis  dieses  Wagens  wurde  mit  4200  Eres,  angegeben. 
Mehrpreis  für  Dreiganggetriebe  400  Eres.  Auch  der  Elec- 
trocyclett  wurde  mit  Zweitaktmotor  von  denselben  Ab- 
messungen angetrieben,  und  überhaupt  bei  den  Cvclecars 
waren  Zweitaktmotoren  häufiger  zu  sehen,  in  der  Hauptsache 
Zweizvlinder  stehend  oder  in  V-Form.  Liegende  Zwei- 
zvlindermotoren  nach  Douglas  wurden  nur  bei  der  Eirma 
Anzani  gezeigt,  einer  italienischen  Motorenfabrik,  doch  sah 
ich  keinen  solchen  Moior  in  einem  Wagen  eingebaut,  mit 
Ausnahme  eines  auf  dem  Vorderrad  angebrachten  luftge- 
kühlten Motors  auf  einem  dreirädrigen  Lastwagen. 

Unter  den  kleinen  Wagen  fanden  sich  mehrere  recht 
eigenartige  Konstruktionen,  von  welchen  ich  nachstehend 
einige  Einzelheiten  keiinzeichnen  will: 

B  e  d  e  1  i  a  ,  der  sclion  vor  dem  Kriege  nach  I>eutsch- 
land  kam  und  angeblich  hier  Vorbild  für  eine  Cyclecar- 
Konstruktion  wurde,  ist  mit  einem  Dreigangsgetriebe  ver- 
sehen, bestehend  aus  zylindrischen  Reibrädern,  die  durch 
exzentrisch  gelagerte  Wellen  gegeneinander  gepreßt  werden. 
Der  Antrieb  \on  der  Zvvischenwclle  nach  der  t:finterachse 
erfolgt  durch  Keilriemen.  Der  Motor  ist  ein  Zweizylinder- 
V-Motor  80.X99,  das  Gewicht  des  Wagens  soll  330  kg  be- 
tragen. 

Morgan.  Dieser  aus  England  kommende  Dreirad- 
wagen mit  einem  Hinterrad  und  zwTi  Vorderrädern  wird 
mit  luft-  und  wassergekühltem  V-Motor,  der  ganz  frei  vor 
der  Vorderachse,  bei  Wasserkühlung  sogar  Vor  dem  Kühler 
liegt,  gebaut.  Der  Motor  hat  82  nuu  Zvlinderdurchmesscr  und 
102  mm  Hub.  Der  Antrieb  erfolgt  durch  zwei  Ketten  auf  das 
Hinterrad  und  durch  Klauenkupplungen  können  die  rechte 
oder  die  linke  Kette  geschaltet  werden,  wodurch  zwei  ver- 
schiedene Uebersetzungen  erreicht  werden.  Der  Wagen 
wiegt  300  kg. 

Exau  mit  einem  Vierzylinder  -  S.  C.  A.  P.  -  Motor, 
55x94  mm  ist  mit  einer  besonderen  Federung  ausgerüstet, 
bei  welcher  die  Federn  etwa  nur  30  Grad  nach  außen  vom 
Rahmen  abstehen.  Die  Federn  können  den  Schub  nicht 
aufnehmen,  sondern  dieser  wird  vom  dem  Cardanrohr,  das 
noch  in  der  Längsrichtung  abgefedert  ist,  übertragen. 
Gewicht  340  kg. 

Dalila  zeigt  eine  gemeinschaftliche  Federung  der 
Vorder- und  Hinterräder.  Dadurch  wird  erreicht,  daß  auf  jeder 
Seite  des  Rahmens  eine  in  der  Mitte  gefaßte  halbelliptische 
Feder  angebracht  ist,  die  mit  Gelenken  mit  den  Achsen  ver- 
bunden ist.  Auf  jeder  Seite  des  Wagens  sind  dafür  sechs 
Zapfen  und  zwei  Gelenke  erforderlich,  was  keineswegs  die 
Betriebssicherheit  erhöht,  nodh  die  Kosten  verringert.  Der 
Wagen  wird  mit  den  verschiedensten  käuflichen  Motoren 


geliefert,  Ruby,  Anzani  oder  Le  Maitre  et  Gerard,  alle 
Vierzylinder  van  750  bis  1086  dbcm  Zylinderinhalt. 

S.  A.  R.  A.  (d.  h.  Sodete  des  Automobiles  a  Refroidesse- 
ment  par  Air),  hatte  einen  Vierzylinderwagen  mit  Turbinen- 
gebläsckühlung  ausgestellt,  der  einen  sehr  guten  Eiindruck 
machte.  Die  Luft  wurde  von  eini'm  vorn  angebrachten  Tur- 
binengehäuse mit. gegossenem  Gehäuse  (Aluminium?)  durdi 
die  Zylindermäntel  gesaugt  und  über  die  Köpfe  gedrüclkt. 
Der  Motor  mit  hängenden  Ventilen  madite  genau  den  Eim- 
drudk  eines  wassergekühlten,  üb  die  Kühlung,  wie  ver- 
sichert wurde,  ausreichen  wird,  werden  erst  Dauerversuche 
auf  der  Landstraße  ergeben.  Der  Kraftverbrauch  des  Ven- 
tilators wurde  zu  etwa  1,5  PS  angegeben.  Die  Zylinder- 
abmessungcn  sind  62  ^91  nun.  Das  Chassisgewieht  w'rd  zu 
290  kg  angegeben.  Der  Riemen  für  das  Gebläse  wird  durch 
E.xzenter  gespannt.  Jedenfalls  ist  der  Luftwiderstand  in  den 
Zyiinderkanälen  ein  recht  hoher  und  bei  ungenügender 
Liiftförderung  könnte  eine  Ueberhitzung  für  die  komplizier- 
ten Zylindergußstüdke  recht  verhängnisvoll  werden. 

A'uf  dem  Stand  der  Gaus  an  wurde  ein  Einzylinder- 
Zweitaktmotor  gezeigt,  an  dem  der  Kühler  in  der  Form 
eines  gerippten  Aluminiumzylinders  um  den  Motorzylinder 
gelegt  war.  Der  Gedanke  wurde  schou  vor  dem  Kriege  von 
Hans  Windhoff  bei  Elugzeugkreiselmotorcn  versudit.  Auch 
hatte  diese  Firma  einen  Zweitaktmotor  mit  parallel  geführten 
Pleuelstangen,  die  fiir  das  Kurbelwellenlager  Führungs- 
schlitze, ähnlich  wie'  bei  Pumpen,  hatten.  Der  Zweck 
dieser  Anordnung  kann  keineswegs  eine  Verringerung  der 
hin-  und  hergehenden  Massen  sein,  denn  die  Kolbenstangen 
werden  selbstverständlich  sehr  schwer. 

Die  in  den  Cyclecars  und  Kleinautos  verweindeten  Mo- 
toren waren  zum  größten  Teil  von  Spc/ialfabriken  bezogen. 
Solche  sind:  S.  G.  A.  P.,  Ruby,  Anzani,  Altos  und  Chapuis- 
l>cnier,  die  alle  verschiedene  Typen  und  Größen  liefern. 

Mehrere  Versuche  mit  neuen  Federungsarten  wurden 
gezeigt.  Astatic  war  ein  solcher  Wagen  mit  auf  Dreharmeu 
gelagerten  Rädern.  Die  Arme  trugen  auf  ihrem  einein  Ende 
die  Räder,  waren  in  der  Mitte  im  Rahmen  gelagert  und  auf 
der  anderen  Seite  mit  liegenden  Spiralfedern  verbunden.  Der 
Antrieb  der  Hinterräder  erfolgte  von  dem  Differential  durch 
Achsen,  die  zweinral  durch  biegsame  Kupplungen  unter- 
brochen waren.  Die  Ausführung  machte  den  Eindruck  eines 
Versuches  und  war  keinesfalls  mustergültig.  Die  bieg- 
samen Kupplungen  waren  in  diesem  Falle  wie  auch  häufig 
an  den  Kardanwellen  sowohl  bei  größeren  wie  bei  kleineren 
Wagen  aus  Gununischeiben  mit  Leinwandeinlage  gebildet. 

Im  allgemeinen  waren  die  Konstruktionen  der  Klein- 
wagen außerordentlich  zart  und  leicht  gehalten  und  kaum 
für  schlechte  Straßen  geeignet. 

Von  den  Motorrädern,  die  vollzählig  aus  Amerika  und 
England  vertreten  waren,  fiel  das  amerikanische  „Neracar" 
auf  mit  einem  Rahmen  aus  StahlbleCh,  Einzylinder-Zweitakt- 
motor  und  auf  einem  festen  durchgehenden  Zapfen  gela- 
gertem Vorderrad,  wodurch  eine  Verbindung  zwischen  Lenk- 
stange und  Rad  durch  Hebelübertragung  notwendig  wird. 
Das  Rad  zeigt  eine  sehr  geschlossene  Bauart,  Der  Schwer- 
punkt liegt  tief  und  bildet  ein  Uebergangsstadium  zu  den 
deutschen  Einspurwagen,  zu  welchem  ein  Gegenstück  sonst 
fehlte. 


Pas  neue  Albatros- Verkehrsflugzeug  „L58". 


Von  Zivilingenieur 

Nachdem  die  „Albatros-Gesellschaft  für  Flugzeugunter- 
nehmungen" (Berlin-Johannisthal),  unter  der  Leitung  von 
Dipl.-Ing.  Schubert  bereits  1920  mit  dem  Entwurf  eines 
Verkehrsflugzeuges  „L  57"  an  die  Oeffentlichkeit  getreten 
war,  das  damals  jedoCh  infolge  der  bekannten  Maßnahmen 
der  Entente  nicht  fertiggestellt  werden  konnte,  hat  Mitte 
November  1922  auf  dem  Flugplatz  Berlin-Johannisthal  ein 
neues  Albatros-Verkehrsflugzeug  erfolgreich  seine  Versuchs- 
flüge abgelegt,  dessen  Typenbezeichnung  „L58"  ist  und  das 


G.  Meyer,  Leipzig, 
im    Gesamtaufbau    der  Type  „L57"   entspridit.  Hiermit 

'  haben  auch  die  Albalros-Werke  den  Flugzeugbau  aktiv 
wieder  aufgenommen.  Das  neue  Flugzeug  hat  in  kürzester 
Frist  den  Erfolg  gehabt,  daß  es,  zunächst  in  vier  Exem- 
plaren, bereits  jetzt  vom  eiuer  der  großen  deutschen  Luft- 
verkehrsgruppen bestellt  wurde.  Man  darf  also  damit  rech- 
nen, daß  dieses  Flugzeug  bereits  im  Frühjahr  1923  in  den 
deutschen  Luftverkehr  eingestellt  wird. 

Das   Flugzeug   ist   für   Personenverkehr   und  Güter- 
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transport  gebaut.  Es  nimmt  sechs  Fluggäste  in  einer  ge- 
schlossenen Kabine  sowie  einen  Führer  und  einen  Begleiter 
auf.  Die  Bestimmung  der  Maschine  als  Verkehrsflugzeug 
kommt  im  Streben  nach  möglichst  einfacher  und  sicherer 
Brennstoff-Förderung  und  nach  mögliclister  Sicherung  gegen 
Brandgefahr  besonders  zum  Ausdruck.  Die  Eigenschaften 
der  Maschine  in  der  Luft  sind  ebenfalls  den  Luftverkehrs- 
bedürfnissen  angepaßt.    Das  Flugzeug  läßt  sich  mit  los- 


Abb.  2.     Kabine  des  Verkehrsflugzeuges  „L  5S". 


gelassenem  Höhensteuer,  also  freihändig,  fliegen.  Die 
Lastenverteilung  ist  derart,  daß  keine  besondere  Trimm- 
vorrichtung (einstellbare  Dämpfungsfläche,  Trimmtank)  er- 
forderlich ist;  das  Flugzeug  läßt  sich  ohne  besonderes 
Trimmen  sowohl  ohne  als  mit  Passagieren  fliegen. 

Im  Gesamtaufbau  stellt  die  Type  „L58"  (s.  Abb.  1) 
einen  Eindedker  mit  freitragendem,  verspannungslosen 
Flügel  dar,  der  unmittelbar  auf  dem  Rumpf  angeordnet  ist. 


Abb  3     Fahrgestell        Rückansicht)  des  Verkehrsflugzeuges 
Albatros -„L  58". 

Die  Maschine  ist  also  zur  neuen  Schule  des  Flugzeugbaues 
zu  zählen,  wie  sie  in  Deutschland  begründet  und  entwickelt 
wurde  (erster  Junkers-Eindecker  aus  dem  Jahre  1915)  und 
wie  sie  von  Deutschland  aus  immer  mehr  in  den  Flugzeug- 
bau der  anderen  Länder  übergegangen  ist  (z.  B.  Fokker  in 
Holland,  Ernoul  in  Frankreich,  De  Havilland  und  Handa- 
svde  in  England,  Curtiss  u.  a.  m.  in  Amerika  usw.).  Der 
Flügel  hat  15,94  m  Spannweite,  3,018  m  größte  Tiefe  und 


0,60  m  größte  Dicke.  Er  ist  dreiteilig  gebaut,  um  leichte 
Transportmöglichkeit  zu  erzielen ;  zugleich  wird  der  Aufbau 
und  Abbau  vereinfacht.  Mit  einteiligen  Flügeln  eiwa  dieser 
Größe  hatte  man  im  Luftverkeiir  bekanntlich  keine  guten 
Erfahrungen  gemacht,  als  man  derartige  Flügel  bei  Fokker- 
Fiugzeugen  benutzt  hat.  Das  Mittelstück  des  Fliige's  des 
„L  58"-Eindeckers  ist  an  vier  Punkten  am  Rumpf  befestigt. 
Die  große  Didke  des  Flügels  machte  es  möglicli,  im  Innern 
des  l-lügels  den  Gepädkraum  für  das  Gepäck  der  Fluggäste 
sowie  seitlich  vom  Rumpf  und  ebenfalls  in  dem  Flügel  die 
Brennstoffbehälter  unterzubringen.  Der  Flügel  zeigt  Holz- 
konstruktio-n  mit  zwei  Hauptholmen  und  Sperrholzbeplan- 
kung. 

Der  Führerraum  ist  didht  hinter  bzw.  über  dem  Motor 
angeordnet.  Der  Flugzeugführer  sitzt  links,  der  Beobachter 
rechts.  Um  der  Besatzung  Raum  zu  geben,  ist  der  Flügel 
vorn  in  der  Mitte  etwas  ausgeschnitten.  Die  hinter  dem 
Führerraum  unter  dem  Flügel  liegende  Kabine  (s.  Abb.  2) 
bietet  sechs  Fluggästen  Platz  (Sitzanordnung  s.  Abb.  1). 
Die  Abmessungen  der  Kabine  sind:  2,80x  1,15x  1,60  m. 
Zum  Einstieg  dienen  zwei  limks  angeordnete  Türen.  Die 
Kabine  zeichnet  sich  durch  große  Helligkeit  aus;  auf  jeder 
Seite  sind  fünf  Fenster  vorhanden.  Der  Rumpf  zeigt  voll- 
kommene Holzkonstruktion  in  der  typischen  Albatros-Bauart 
mit  \  ier  Längsholmen  und  Sperrholzbeplanikung  sowie  hori- 
zontaler hinterer  Schneide.  i 

Das  Fahrgestell  zeigt  äußerlich  normale  Form  mit  zwei 
Paaren  V-förmiger  Streben,  Hilfsachse  und  Auskreuzung 
in  der  vorderen  Strebenebene  sowie  in  Oummischnüren 
ledernd  aufgchäng-ter  Adise.  Bei  der  Albatros-Type  „L58" 
bilden  die  hinteren,  fast  vertikalen  Fahrgestellstreben  jedodi 
je  ein  Strebenpaar,  das  durdh  eine  Vei'kleidung  äußerlich 
zu  einer  Strebe  vereinigt  ist,  oben  am  Rumpf  in  einem  Punkt 
angreift  und  unten  in  der  Gabelung  die  Achse  aufnimmt 
und  ihr  freien  Federungsweg  gibt  (s.  Abb.  3).  Die  Be- 
reifung der  Räder  hat  die  Abmessungen  965x  150  mm. 

Die  Ruder  sind  sämtlich  durch  außen  überragende,  vor 
der  Drehachse  liegende  Teile  ausgeglichen. 

Durch  die  Anordnung  des  Bronnstoffs  im  Innern  des 
Flügels  ist  die  einfachste  und  sicherste  Förderung  des 
Brennstoffs  erreicht  (Fallbenzin).  Durch  möglichst  große 
Entfernung  von  Brennstoff  und  Motor  ist  die  beste  Sicher- 
lieit  gegen  Brandgefahr  erreidht.  Durch  vollkommene  Tren- 
nung von  Brennstoff  und  Kabine  ist  vermieden,  daß  die 
Fluggäste  durch  Brennstoffgeruch  gestört  werden  (Vermin- 
derung der 'Gefahr  des  Seekrankwerdens). 

Zum  Antrieb  dient  ein  220  PS-Rolls-RoyCe-„Falcoin'-- 
Motor.  Mit  diesem  Motor  hat  das  Flugzeug  in  1000  m  Höhe 
eine  Geschwindigkeit  von  165  km/Std. 

Die  Hauptabmessungen,  Gewichte  und  Flugleistungen 
des  Albatros-„L  58"-Eindedkers  sind: 

Type  „L58" 

Motor    220  PS-Roils-RoyOe 

Leergewicht    .  .  .  1250  kg 

Zuladung   880  kg 

Vollgewicht  .  .  .  .2130  kg 
Leistungsbelastung   9,7  kg/PS 
Fiugdauer    ....  33/4  Std. 
Geschwindigkeit    .  165  km/Std. 
Flugbereich     ...  zirka  625  km 
Spannweite  ....   15,94  m 

Länge    10,874  m 

Höhe   3,826  m 


In  Rücksicht  auf  die  außerordentlicii  gesteigerten  Portolcosten  bitten  wir  bei  Einsendung 
von  Manuskripten,  Abbildungen  und  Klischees,  deren  Rücksendung  gewünscht  wird,  das  Porto 
beizulegen.  Jeden  Ersatz  für  In  der  Druckerei  oder  In  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden 
der  Post  oder  der  Boten  In  Verlust  geratene  Manuskripte  usw.  müssen  wir  In  Rücksicht  auf  die 
Zeltverhältnisse  ablehnen.  Die  Redaktion. 
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Das  Automobil  im  Dienste  der  Landwirtschaft. 


Die  Loslosung-  von  dem  organischen  Arbeitsgang-,  wie 
sie  im  letzten  Mensclienalter  besonders  sich  auf  allen  Ge- 
bieten der  Industrie  gezeigt  hat,  beginnt  auch  immer  mehr 
sich  in  der  Landwirtschaft  durchzusetzen.  Die  Verwendung 
der  Maschine  hier  war  bisher  überwiegend  in  Form  von 
reinen  Arbeitsmaschinen,  wie  pflügen,  säen,  mähen  und 
dreschen  mit  den  der  eigentlichen  Dreschmaschine  anae- 
schlossenen  Arbeitselementen,  vertreten.  Die  Hilfeleistunc^en 
wurden  auch  in  Großbetrieben  in  überwiegendem  Maße 
noch  in  der  herkömmlichen  Art  des  organischen  Spann- 
dienstes (Pferde)  verrichtet,  doch  zeigt  sich  hier  auch  eine 
lendenz  zur  Verwendung  anorganischer  Kraft. 

Mit  der  zunehmenden  Mechanisierung  der  landwirt- 
schaftlichen Betriebsweise  hat  das  Automobil  sich  immer 
mehr  in  den  Dienst  der  Landwirtschaft  gestellt  und  zwar 
hier  zunächst  wieder  als  reine  Arbeitsmaschine,  wobei  die 
jetzt  erst  mögliche  gänzliche  Loslösun?-  v^on  jeder  oro-ani- 
schen  Arbeitsleistung,  wie  sie  noch  bei  vielen  anderen  Ar- 
beitsmaschinen bestand  —  man  denke  etwa  an  die  Pflug- 
Sae-,  Mähmaschinen  usw.  —  die  Ueberlegenheit  der  rein  an- 
orgmiischen  Betriebsweise  voll  zur  Geltung  kommen  und  in 
Ihrer  Losgelöstheit  von  den  natürlidhen  Bedingtheiten  des 
organischen  Betriebes  sich  voll  auswerten  lassen  konnte. 

Der  unverhältnismäßig  höhere  Leistungskoeffiz'ent  etwa 
des  Motorpfluges  ist  zu  bekannt,  als  daß  hier  noch  weiter 
darauf  eingegangen  zu  werden  brauchte.  Doch  kommt  auch 
das  Automobil  als  Hilfsmaschine  an  Stelle  des  früheren 
Spanndienstes  immer  mehr  in  Aufnahme. 

Zwei  Momente  waren  es  bisher  allerdino-s,  die  einer 
allgemeinen  Verwendung  des  Automobils  in  der  Landwir  - 
schaff  immer  noch  im  Wege  standen.  Einmal  wirkte 
hemmend  der  hohe  Anschaffungspreis,  der  an  sich  scTion 
.  die  Indienststellung  nur  größeren  Betrieben  gestattete  So- 
dann aber  auch  die  ungleich  höheren  Anforderunoen  die 
das  technisch  aufs  feinste  durchkonstruierte  Automobil  an 
Wartung  und  Pflege  stellt.  Hier  noch  mehr  als  bei  den  frü- 
heren gangbaren  Arbeitsmaschinen  macht  sich  der  Manael  an 
technisch  erfahrenem  Personal  fühlbar.  Die  zeit\veise  Unter- 
weisung des  einen  oder  anderen  Landarbeiters  in  der  War- 
tung und  Behandlung  der  Maschine  kann  nicht  ausreichend 
sein,  denn  abgesehen  davon,  daß  in  einem  kurzen  Unter- 
weisungskursus etwa  bei  einer  benachbarten  Handluncr  oder 
t-ihale  der  Liefeningsfabrik  unmöglich  genügend  Kenntni'  ^e 
zur  wirklidi  praktischen  Nutzbarmachung  erworben  we  Jen 
können,  so  werden  audi  diese  geringen  Kenntnisse  infolae 
mangelnder  Uebung,  die  durcli  die  Eigenartigkeit  der  land- 
wirtschaftlichen Betriebsweise  zeitweise  unbenutzt  bleiben 
scnnell  vergessen 

Dieser  Mangel  an  tedinisch  geschultem  Personal  hat 
sich  ja  schon  bei  den  ungleich  einfacheren  anderen  Ma- 
schinen gezeigt  und  zu  lebhaften  Klagen,  auch  innerhalb 
der  Berufsvertretungen,  Anlaß  gegeben.  Man  hat  versucht 
l""^!!  ^'^'■schiedene  Mittel  erzieherisch  auf  die  Landwiri- 
sc^iaft  einzuwirken,  um  sie  zu  einer  besseren  Pfleo-e  ihrer 
heute  doch  natürlich  nicht  geringwertigen  Masch?nen  zu 
veranlassen  So  ist  z.  B.  auf  der  Tagung  der  Geräteabteilung 
der  deutseben  Landwirtschaftsgesellschaft  angeregt  eine 
Ausstellung  von  durdi  schlechte  Behandlung  verbrauchten 
Maschinen  zu  veranstalte  !,  die  durch  die  Gegenüberstelluna 
gut  erhaltener  Maschinen  den  Schaden,  den  sich  die  Land- 
wirtschaft infolge  der  mangelnden  Pflege  ihres  Maschinen- 
parks selbst  zufügt,  redit  deutlich  vor  Augen  führen  soll. 

Die  mangelhafte  Pflege  der  Maschinen  braucht  nun 
aber  durchaus  nicht  immer  auf  nachlässiger  Wirtschafts- 
führung zu  beruhen;  sie  hat  vielmehr  ihren  guten  prak- 
tischen Grund.  Und  das  ist,  daß  der  einzelne  Landwirt  sich 
technisch  durchgebildete  Kräfte  nicht  halten  kann,  die  ja 
für  den  einzelnen  Betrieb  dodi  nie  voll  beschäftigt  wären 
sich  vielmehr  in  den  meisten  Fällen  damit  begnügen  muß' 


von  ungeschulten  landwirtschaftlichen  Angestellten  recht 
und  sdilecht  die  Maschinen  warten,  auch  wohl  kleinere 
Reparaturen  vornehmen  zu  lassen.  Je  feiner  durchkonstruiert 
eine  Maschine  aber  ist,  desto  größer  ist  natürtich  der 
bCtiaden,  der  hierdurch  verursacht  wird. 

An  die  Stelle  der  Einzelfürsorge  muß  auch  hier  wie 
auf  sonstigem  Gebiete,  und  wie  es  besonders  bei  der 
Landwirtschaft  schon  vielfach  vertreten  ist,  eine  Art  ge- 
nossenschaftliche Fürsorge  einsetzen.  Die  Bildung  dieser 
neuen  Organisation  würde  dann  allerdings  wieder  den 
einzelnen  Betrieb  mit  Beitragszahlungen  belasten,  eine 
Schaffung  einer  neuen  Organisationsform  müßte  aus  diesem 
Urunde  wobl,  wenn  irgend  möglich,  vermieden  werden 
Dies  ist  möglich,  wenn  eine  andere  Unternehmungsform 
die  Aufgaben  übernehmen  köinnte.  , 

Die  Möglichkeit,  hier  einzuspringen,  besteht  in  der 
lat  schon.  Die  landwirtschaftlichen  Betriebe  können 
^uhIungnahme  mit  größeren  privaten  KraftfahrunterndTmern 
suchen,  die  ihnen  ihre  Einrichtungen  zur  Verfügung  stellen- 
es  kann  auch  ein  Uebereinkommen  mit  der  Post  mit  deren 
ausgedehnten  Linienbetrieb  in  Frage  kommen,  sdiließlich 
ist  auch  in  den  halbstaatlichen  Kraftverkehrsunternehmen 
die  Möglichkeit  einer  Unterstützung  gegeben. 

Diese  Reparaturmöglichkeiten  können  ohne  weiteres 
der  Landwirtschaft  dienstbar  gemacht  werden  Dadurch 
vvurde  diese  nicht  nur  den  eigenen,  sachlich  durchgebildeten 
nie  ganz  ausnutzbaren  Hilfsarbeiter  ersparen  und  hätte 
trotzdem  Garantie  für  fachmännische  Arbeit,  ihr  würde 
auch  ein  stets  bereites  Lager  an  allen  möglichen  Ersatz- 
teilen zur  Verfügung  stehen.  Und  gerade  dies  ist  von 
nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung,  weiß  doch  jeder  Land- 
wirt, was  es  heißt,  für  seine  .Maschine  solche  Ersatzteile 
von  sich  aus  beschaffen  zu  müssen.  Die  Einrichtungen 
der  betreffenden  Unternehmungen  könnten  aber  auch  dar- 
über- hinaus  dem  einzelnen  Landwirt  dienstbar  gemacht 
werden,  dadurch  nämlich,  daß  diese  ihnen  für  die  land- 
wirtschaftlich ruhige  Zeit  geeignete  Abstellräume  —  und 
wie  oft  fehlt  es  an  ihnen  ~  für  ihre  Maschinen  überiassen 
konnten,  wobei  die  Landwirte  dann  noch  die  Garantie  einer 
sachgemäßen   Behandlung  und   Pflege  hätten. 

Neben  den  Reparaturwerkstätten  unterhalten  die  Unter- 
nehmungen für  ihren  eigenen  Bedarf  Betriebsvorräte,  aus 
denen  die  Landwirtschaftsbetriebe  ebenfalls  srhönfen 
könnten. 

Da  durch  die  Benutzung  dieser  schon  sowieso  be- 
stehenden Einrichtungen  die  Landwirte  der  heute  sehr  hohem 
Kosten  der  Anschaffung  überhoben  werden,  ergibt  sich 
so  für  sie  neben  den  vorher  angedeuteten  Vorteilen  auch 
eine  direkte  Ersparnis  an  Betriebskapital,  dessen  sdhnellste 
Zirkuherung  gerade  in  der  heutigen  Zeit  der  stärksten 
wirtschaftlichen  Inanspruchnahme  und  der  dadurch  sich 
ergebenden  Gewinnmöglidhkeiten  unumgänglich  nötig  ist. 

Neben  diesem  mehr  als  Hilfsleistung  anzuspredhen- 
den  Dienste  kann  die  Landwirtschaft  aber  außerdem  noch 
in,  man  möchte  sagen,  direkter  Weise  aus  den  bestehenden 
Einriditungen  Vorteil  und  Nutzen  ziehen. 

Bei  den  heutigen  hohen  Preisen  für  Menschen-  und 
I  terdearbeit  ist  eine  den  Aufwand  lohnende  intensive  Wirt- 
sdhaftsweise  nur  innerhalb  eines  kleinen,  jedenfalls  kleineren 
Radius  von  dem  Gutshof  als  früher  möglich  Die  Vorteile 
der  intensiveren  Bewirtsdhaftung  sind  aber  so  greifbar,  daß 
ohne  Not  kein  Landwirt  vom  ihr  zu  der  veralteten  weniger 
rentablen  extensiven  Wirtschaft  zurückgehen  wird  und  das 
urn  so  weniger,  als  heute  auch  dje  Preise  für  die  land- 
wirtschaftlichen Erzeugnisse  ungleich  günstiger  sind  als 
früher.  Mit  den  vorhandenen  Betriebsmitteln  wird  es  aber 
selten  möglich  sein,  den  Aktionsradius  der  Betriebs- 
masdunene,  in  weitestem  Sinne  gesprochen,  auszuweiten. 
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Das  lebende  Inventar  ist  dazu,  wie  bekannt,  nicht  in  der 
Lage,  und  Ivostspielige  maschinelle  Einrichtungen  anzu- 
schaffen, ist  meist  nur  dem  Großbetriebe  möglich.  Die 
bekannte  genossenschaftlich  organisierte  Gemeinwirtschaft 
verfügt  auch  nicht  immer  über  die  nötigen  Einrichtungen, 
ist  auch  wegen  der  zeitlichen  Beschränktheit  der  land- 
wirtschaftlichen Betriebsweise  nicht  in  der  Lage,  die  An- 
schaffungen restlos  auszunutzen  und  muß  deshalb  schon 
mit  einem  höheren  Unkostenkoeffizienten  rechnen  als 
andere  Einrichtungen,  die  in  ihrer  Betriebsweise  freier  sind. 
Momente,  die  bei  der  Eigenbewirtschaftung  eher  noch  in 
erhöhtem  Maße  zur  Erscheinung  kommen.  Man  denke  etwa 
an  die  Ausnutzung  mechanischer  Beförderungsmittel,  .die 
die  Arbeitsgeräte  an  entfernt  liegende  Arbeitsstätten  bringen 


sollen,  man  denke  auch  vor  allem  an  Zu-  und  Abfuhr- 
möglichkeiten von  Düngemitteln,  Erntegut  usw. 

Die  Unternehmungen  verfügen  ja  meist  von  Hause 
aus  über  einen  nicht  unbedeutenden  Fuhrpark,  der  der 
Landwirtschaft  ohne  Schwierigkeit  dienstbar  gemacht 
werden  kann.  Neben  Motorwagen  stehen  auch  motorlose 
Anhängewagen  zur  Verfügung,  wodurch  Kosten  für  Fahrer 
und  Betriebsstoff  erspart  werden.  Eine  rationellere  Wirt- 
schaftsweise ist  auch  dadurch  möglich,  daß  die  Einrich- 
tungen das  ganze  Jahr  hindurch  von  verschiedenen  Seiten 
in  Anspruch  genommen  werden  und  so  der  betriebs- 
wirtschaftliche Stillstand,  der  trotzdem  nicht  frei  von  Lasten 
ist  —  laufende  Amortisation  ohne  Gegenleistung,  Fort- 
bezug der  hohen  Fahrerlöhne  usw.  —  vermieden  wird. 

F. 


Die  Zerrüttung  der  deutschen  Volkswirtschaft/ 

Von  August  Riebe,  Ingenieur  u.  Fabrikbesitzer. 


„Nicht  wenn  es  gefährlich  ist,  die  Wahrheit  zu  sagen, 
findet  sie  am  seltensten  Vertreter,  sondern  wenn  es  lang- 
weilig ist." 

Die  Zerrüttung  der  deutschen  Volkswirtschaft,  die  sich 
leider  in  immer  schnellerem  Maße  dem  vollständigen  Ver- 
fall nähert,  zwingt  al'.e  interessierten  Kreise  über  Mittel 
nachzudenken,  die  zunächst  den  fortschreitenden  Verfall  auf- 
halten können  und  im  Anschluß  daran  den  Wiederaufbau 
ermöglichen.  Die  Mittel  zur  Abhilfe  können  nur  gefunden 
werden,  wenn  man  sidh  die  Vorgänge  klar  macht,  welche 
den  Verfall  einleiteten. 

Die  Produktionsverhältnisse  wr  dem  Kriege  beruhten 
auf  der  gleichwertigen  Einschätzung  aller  Güter,  die  in  den 
in  Frage  kommenden  Ländern  erzeugt  werden.  Das  Geld, 
welches  als  Maßstab  für  die  Wohlhabenheit  der  einzelnen 
Länder  zirkulierte,  war  aufgebaut  auf  dem  sogenannten 
Geldstandard  und  blieb  in  seiner  Bewertung,  abgesehen  von 
ganz  geringen  Schwankungen,  für  den  Umtausch  in  die 
versdiiedenen  Währungen  der  verschiedenen  Länder  gleich. 

In  einzelnen  Produktionsländern  bildeten  siCh  Spezi- 
alitäten heraus,  die  mehr  oder  weniger  berechtigten  Ruf 
genossen  und  die  bei  der  Verpflanzung  in  ein  anderes  Land 
auso-ebaut  wurden.  Alle  diese  damit  verknüpften  Vorgänge 
nannte  man  den  friedliClien  Wettbewerb.  Die  Gleichwertig- 
keit der  Währungen  ermöglichte  eine  spielendleichte  Ver- 
teilung der  Gütererzeugung  naCh  denjenigen  Punkten,  an 
denen  Bedarf  vorhanden  war. 

Das  Transportwesen  durfte  als  überall  gleichwertig  an- 
gesprochen werden.  Die  Preisunterschiede  des  Transportes 
pro  Kilogramm  für  die  Wegeinheit  waren  derartig  minimal 
und  ebenfalls  derartig  stetig,  daß  Schwierigkeiten  nenneris- 
werter  Art  nicht  zu  überwinden  waren.  Niemandem  fiel 
es  ein,  siCh  um  die  Frage  der  Devisen  zu  kümmern,  soweit 
die  uns  interessierenden  Kreise,  nämlich  die  Industrie,  in 
Frage  kamen. 

Die  Konjunkturschwankungen,  welche  in  der  Vorkriegs- 
zeit nach  unseren  damaligen  Begriffen  verhältnismäßig  groß 
waren,  spielten  siCh  in  sanft  verlaufenden  Kurven  ab.  Die 
Frage  der  Arbeitslosigkeit,  welche  auch  in  jener  Zeit  als 
drohendes  Gespenst  vor  unseren  Augen  stand,  bei  herab- 
geheiider  Konjunktur,  wurde  mit  verhältnismäßig  kleinen 
Mittein  leicht  gelöst. 

*)  Vortrag  in  der  Automobil-  und  Flugtechnischen  Gesellschaft 
vom  16.  November  1922. 

Anm.  d.  Red.:  Wir  glauben  unseren  Lesern  den  Vortrag 
nicht  vorenthalten  zu  dürfen,  trotzdem  er  kein  speziell  technisches 
Thema  behandelt.  Aber  d^r  Zusammenhang  der  Industrie,  also 
auch  der  Automobilindustrie  mit  der  Oesamtwirtschaft  ist  so 
eng,  die  Möglichkeit  technischen  Fortschritts  hängt  so  un- 
mittelbar mit  der  Lebensfähigkeit  des  Volkes  zusammen,  daß 
es  gerechtfertigt  erscheint,  den  ökonomischen  Ausführungen  eines 
berufenen  Vertreters  der  Industrie  den  ihnen  gebührenden  Platz 
auch  in  dieser  Zeitschrift  zu  geben. 


Auch  in  der  Vorkriegszeit  bestand  bei  ansteigenden 
Konjunkturen  vonseiten  der  Industrie  das  Bestreben,  sich  mit 
den  für  die  Industrie  notwendigen  Materialien  einzudecken. 
Hierdurdi  entstand  naturgemäß  zeitweilig  ein  Zustand,  den 
man  mit  Materialknappheit  bezeichnete.  Diese  kommt  uns, 
gemessen  an  dem  heutigen  Maßstab,  lächerlich  klein  vor. 

Die  Industrie  war  immer  bestrebt,  Bedürfnisse  zu 
weCken  und  dieselben  dann  durch  ihre  Produktion  zu  be- 
friedigen. Die  Wirkung  dieser  Tätigkeit  bezeichnete  man 
als  zunehmenden  Wohlstand.  In  letzter  Linie  gingen  alle 
diese  Bestrebungen  darauf  hinaus,  die  Völker  mit  Gütern 
zu  versehen,  die  das  Behagen  am  Leben  vergrößern  sollten. 
Aus  der  Annehmlichkeit  beim  Gebrauch  neuer  Güter  wurde 
mit  der  Zeit  eine  Notwendigkeit.  Neu  in  Erscheinung  tre- 
tende Produktionen  wurden  als  neue  Erhöhungen  der  Be- 
haglichkeit von  der  Menschheit  aufgenommen  urfd  im  Laufe 
der  Zeit  konnten  diese  Güter  dann  nicht  mehr  eihtbehrt 
werden.  Eine  ständig  zunehmende  Aufspeicherung  von  An- 
nehmlichkeiten ging  vor  sich. 

Die  Erzeugung  und  Beschaffung  der  Lebensmittel 
aieschah  ebenfalls  ohne  Schwierigkeiten.  Der  wachsenden 
Bevölkerungszahl  folgten  entsprechende  Fortschritte  auf  dem 
Gebiete  der  Technik  und  der  Landwirtschaft.  Das  gut- 
funktionierende TranstDortwesen  sorgte  für  die  notwendige 
zwedcentsprechende  Verteilung.  -  i 

Dieses  so  behagliche  Bild  wurde  ab  und  zu  durch 
Störungen  unterbrochen,  die  aber  immer  lokal  begrenzt 
blieben.  Mangel  an  Nahrungsmitteln,  Entbehrungen  von 
zur  Notwendigkeit  gewordenen  Bequemlichkeiten  kannte 
man  in  den  eigentlichen  Kulturländern  nicht.  Wo  trotzdem 
jeweilig  Mangel  an  Nahrungsmitteln  eintrat,  war  dieser 
Zustand  stets  auf  mangelhafte  Einrichtung  des  Transport- 
wesens zurückzuführen. 

Die  Volkswirtschaft  hatte  sich  zu  einem  Instrument 
von  hoher  Feinheit  ausgebildet,  in  dem  eine  große  Menge 
verschiedener  Schaltungen  vorhanden  waren,  die  mit  ver- 
hältnismäßig kleiner  Mühe  in  den  einzelnen  Erzeugungs- 
zentren die  Geschwindigkeit  der  Produktion  sowohl,  als  auch 
die  Verteilung  der  Güter  regelte.  Dieses  Instrument  wurde 
mit  dem  immer  größer  werdenden  Umfang  der  Bedürfnisse 
der  Menschheit  mehr  und  mehr  verfeinert,  und  wir  wußten 
o-ar  nicht,  wie  kompliziert  in  Wirklichkeit  die  Volkswirtschaft 
der  einzelnen  Länder  und  der  Länder  untereinander  gewor- 
den war. 

Für  den  Ingenieur  ist  dieses  leicht  verständlich;  denn 
die  komplizierteste  Maschine  verliert  ihren  komplizierten 
Charakter  in  dem  Maße,  in  welchem  der  Gebraucher  der- 
selben sich  mit  den  Einzelheiten  dieser  Maschine  bekannt 
macht. 

Auf  dieses  behagliche  Treiben,  auf  diese  komplizierten 
Vorgänge  der  Weltwirtschaft  stürzte  wie  ein  Steinregen 
der  Weltkrieg.  Die  Maschine  der  Weltgütererzeugutig  wurde 
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zerschlagen  und  die  einzelnen  Trümmer  mußten  wieder  auf- 
gebaut werden  nach  vollständig  veränderten  Gesichts- 
punkten. Wir  erinnern  uns  noch  alle  der  Bestürzung  und 
ich  darf  sagen  der  Ratlosigkeit,  in  die  die  Produzenten  der 
einzelnen  Lander  durch  den  Ausbruch  des  Krieo-es  versetzt 
wurden. 

Umstellung  auf  die  Erzeugung  von  Kriegsmaterial  war 
uberall  das  Losungswort.  Die  Industrien  der  einzelnen 
Lander  nahmen  die  neuen  Aufgaben  in  Angriff,  ohne  bei 
der  Ciroße  der  Katastrophe  irgend  welche  nennenswerten 
trtahrungen  für  die  Bewältigung  der  neuen  Aufgabe  zu 
besitzen.  Der  Unternehmer  sowohl  als  der  Ausführende 
der  Arbeiter,  mußten  sich  auch  psychisch  umstellen  Der  An- 
teil der  sogenannten  Kriegsproduktion  an  der  gesamten 
Wcltgutererzeugung  bildete  vor  dem  Kriege  einen  verhält- 
nismäßig klemen  Teil  von  wenigen  Prozenten.  Außerdem 
standen  bei  der  gebotenen  Geheimhaltung  der  Erzeugung 
von  Kriegsmaterial  die  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete 
nur  einem  sehr  ]<leinen  Teil  zur  Verfügung.  Während  der 
langen  Fnedensperiode  war  das  Geheimnisvolle,  welches 
die  Kriegsproduktion  umgab,  ständig  gewachsen  und  die 
übrige  Gutererzeugung  hatte  ihre  eigenen  Wege  einge- 
schlagen. Der  Unternehmer  sowohl  wie  der  Arbeiter  hielt 
die  Friedensproduktion  mit  Recht  für  die  wertvollere  in 
bezug  auf  die  Dienste,  welche  der  Menschheit  dadurch 
geleistet  wurden. 

Die  erfolgreiche  Führung  des  Krieges  spannte  nun  die 
größten  Teile  der  Produktion  in  ihre  Dienste  Die  Pro- 
duzenten fanden  bald  heraus,  daß  die  Herstellung  von 
Kriegsmaterialien  eine  Reihe  von  Vorteilen  mit  sich  brachte 
Zunächst  die  Notwendigkeit,  den  Krieg  für  das  betreffende 
Land  siegreich  durchzuführen.  Weiter  die  Möglichkeit  des 
Lrwerbes  an  Stelle  der  bisherigen  Produktion,  die  Sicherheit 
tur  die  eigene  Person  in  den  verschiedenen  Variationen. 

Eine  Massenfabrikation,  wie  sie  bisher  wohl  als  wün- 
schenswert erkannt,  aber  in  Rücksicht  auf  den  bisheriaen 
.  Aufbau  der  Wirtschaft  niemals  durchgeführt  worden  war 
setzte  ein  Die  Organisation  und  die  Ingenieurwissenschaft 
fanden  erfolgreiche  Betätigung  in  der  Kriegsproduktion  und 
die  Arbeiter,  deren  Verdienst  sich  ständig  steigerte,  wider- 
strebten, wenn  überhaupt,  nur  in  kleinstem  Ausmaße. 

Niemand  hatte  an  einen  Krieg  von  derartiger  Dauer 
gedacht.  Jeder  glaubte,  daß  es  unmöglich  wäre,  einen  Krie^ 
in  derartigem  Umfange  und  mit  den  zur  Verfügung  stehen- 
den zerstörenden  Mitteln  auf  länger  als  Monate  durchführen 
zu  können.  Wir  wissen,  wie  wir  uns  auch  hier  getäuscht 
u l-  Anpassungsfähigkeit  der  Menschheit  an  unge- 
wohnte Situationen  übertrifft  immer  die  größten  Erwartun- 
gen. Nachdem  sich  nun  während  einiger  Monate  der  an- 
fangs eingetretene  Wirrwarr  geklärt  hatte,  kam  die  Wirkung 
der  neuen  Produktion  zur  Geltung,  die  sich  in  der  Weise 
äußerte  daß  sich  eine  bestimmte  Anpassung  an  die  neuen 
Zustande  ausbildete. 

Die  Notwendig1<eit  der  Kriegsproduktion  wurde  von 
der  großen  Masse  der  Arbeitnehmer,  besonders  in  Deutsch- 
land und  auf  die  Dauer  nicht  anerkannt.  Der  feste  Wille 
unter  allen  Umständen  durch  höchste  Produktionssteigerung 
und  restlose  Ausnützung  aller  Mittel  den  Krieg  zu  einem 
siegreichen  Ende  zu  führen,  war  nicht  überall  -die  not- 
wendige Triebfeder.  Es  ist  leicht  einzusehen,  daß  die  Auf- 
hebung einer  Reihe  von  Sdhutzanordnungen,  die  während 
der  Friedenszeit  zugunsten  der  Arbeitnehmer  eingeführt 
worden  waren,  weiterhin  innere  Versöhnung  mit  den  neuen 
Zustanden  verhinderte. 

Bei  den  Arbeitgebern,  ich  möchte  besser  sagen,  bei  den 
die  Produktion  leitenden  Persönlichkeiten  mußte  dieser 
Uberali  fühlbare  psychische  Zustand  schließlich  lähmend 
aut  Ihre  Initiative  wirken  und  ihren  Einfluß  auf  die  Kriegs- 
produktion herabmindern. 

Bei  den  Regierungen  bestand  üb;r  die  Zweckmäßigkeit 
und  Notwendigkeit  der  Kriegsprodukte  kein  Zweifel,  aber 
die  Mittel,  welche  nicht  nur  in  Deutschland,  sondern  auch 


FältenTfehlt"^^      angewendet  wurden,  waren  in  fast  allen 

Alle  Maßnahmen,  welche  darauf  hinausgingen  zunächst 
Störungen  in  der  Produktion  zu  vermeide."  unVwShi 
die  Produktion  auf  eine  möglichst  große  Höhe  L  bringen 
wurden  nicht  konsequent  durchgeführt,  da  ebe7  der  nsv- 
ch.sche  Zwiespalt  in  den  Reihet  der  f^ühremlen  und  üs- 
fuhre^nden  nicht  zu  überbrücken  war.  Hinzu  kam  noch  daß 
der  Krieg  als  normaler  Zustand  keine  gründliche  Vorbere 
tung  die  gerade  zur  Beseitigung  derartiger  WidersTände 
unbedingt  notwendig  ist,  ermöglichte.  ^""erstanae 

Der  Ausführende  sah  auf  der  einen  Seite,  daß  seine 
Kreise  numerisch  die  größten  Opfer  an  Leib  und  Leben 
bringen  mußten,  ohne  daß  selbst  beim  besten  WiHen 
hieran  etwas  geändert  werden  konnte.  Auf  der  ande  ei 
Seite  wurden  zur  Vergrößernug  der  Kriegsproduktion  m 5 
fZ  /"SP3""""§:  Teue  Produktions-Werkstätten,  cinge- 
Zt\t  '  u  ^^«'■^^"denen  in  großem  Maße  ausgebaut,  und  e. 
f  ^^'vL'^'i  Meinung  fest,  daß  die  Führenden  nur  die 
Annehmlichkeiten  und  den  Verdienst  für  sich  in  Anspruch 
nahmen,  ^ohne  das  irgend  weiche  Aussicht  bestand'^  fü 
können.       "  "''^  Zwangslage  retten  zu 

H^n  TiL.'fR'^r  ^l^'-  "^'^  Situation  heraus  gegen 

den  Schluß  des  Krieges  trotz  aller  scharfen  Maßnahmen 
vonseiten  der  Regierung  in  allen  Ländern    passive  und 

tX^fkamen."'  '^"''^      ^'''^"^  ^^^^^'^ 

Auf  diesem  so  vorbereiteten  Boden  mußte  notwendiger- 
weise für  diejenigen  Völker,  die  in  dem  Weltringen  ume  - 

Lt."   "I^    o''*'?''^'  ^'"'^   Umwälzung^  vor  sich 

gehen.  Die  Bedingungen  dafür  wurden  weiter  geschaffen 
durch  den  unvermeidlichen  Rückgang  in  der  ErzeuffunJ 
lebenswichtiger  Güter.  Li^tugung 

f  -u^^V^!"  ^^^^  Millionen  Menschen,  die  für  die 

frühere  Gutererzeugung  tätig  waren,  wurden  vielleicht  150 
Millionen  vollständig  aus  diesem  Kreis  herausgerissen  und 
standen  sich  im  Felde  als  Kämpfer,  als  Nachschub,  Etappe 
usw.  gegenüber.  Weitere  200  Millionen  waren  beschäftigt 
den  im  Felde  stehenden,  die  für  die  Bedürfnisse  des  Krieges 
notwendigen  Erzeugnisse  zu  liefern.  ^ 
Die  restlichen  250  Millionen  wurden  an  ihrer  bisherigen 
m^r'^^u  Qütererzeugung  durch  alle  die  unvermeid- 
lichen Maßnahmen  mehr  oder  minder  gehindert,  die  der  ge- 
waltige Krieg  mit  sich  brachte.  Die  Produktion  dieses 
Restes  ging  auch  im  Verhältnis  zurück  und  der  Mangel 
an  allen  bisher  gewohnten  Lebensnotwendigkeiten  machte 
sich  in  immer  steigendem  Maße  bemerkbar  Die  von  uns 
allen  ertragenen  Auswirkungen  dieses  Zustandes  in  bezug 
auf  Ernährung,  Kleidung  usw.  sind  bekannt.  Bei  allen 
Menschen  setzte  sich  die  Ansidht  fest,  daß  nach  Beendigung 
des  Krieges  bessere  Zustände  nach  dieser  Richtung  hin 
eintreten  müssen  und  jeder  stärkte  seinen  Willem  um  möcr- 
hchst  schnell  und  in  ausgiebigem  Maße  an  dieser  Besserung 
teil  zu  haben.  An  die  Notwendigkeit,  arbeiten  zu  müssen 
um  eine  Besserung  herbeizuführen  in  bezug  auf  wirtsdhaft- 
liChe  Verhaltnisse  wurde  nur  nebenbei  gedacht. 

Aus  der  Zusammenfassung  des  Vorstehenden  ergeben 
sich  die  Grunde  für  die  neuen  wirtschaftlichen  Anschau- 
ungen. Wir  erlitten  einen  entsetzlichen,  bis  jetzt  noch  nicht 
wieder  gut  gemachten  Verlust,  der  sich  etwa  folgendermaßen 
ausdrucken  läßt. 

Vcr  dem  Kriege  galt  das  Arbeiten  für  eine  Tätigkeit 
die  den  Arbeitenden  beglückte.  Die  Produkte  der  Arbeit 
sollten  dazu  dienen,  um  das  Wohlbefinden  der  Menschheit 
l^fü^r"-.  ^'^^^^  Auffassung,  die  allein  die  fortschreitende 
Wohlhabenheit  erklärt,  ging  uns  voilständig  verloren 
Gegenüber  der  während  des  Krieges  ausgeübten  Produktion' 
konnte  sie  nicht  aufrecht  erhalten  werden.  —  In  dem  Ver- 
schwinden des  oben  angeführten  Axiomes  liegt  der  Schlüsse' 
zu  den  jetzigen  wirtschaftlichen  und  Produktionsverhält- 
nissen. 
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Der  unglückliche  Ausgang  des  Krieges  und  die  dabei 
zur  Auswirkung  gekommenen  psychischen  Vorgänge  führten 
in  Deutschland  die  Revolution  herbei.  Die  Macht  ging  im 
Anfang  der  Revolution  ausschheßlich  in  die  Hände  der- 
jenigen Kreise  über,  die  während  des  Krieges  die  Wirkungen 
"der  ständig  abnehmenden  Qütererzeugung  für  die  Bdürfnisse 
des  täghchen  Lebens  am  meisten  gespürt  hatten.  -  Der 
Wille  zum  Teilhaben  an  einer  verbesserten  Lebenshaltung 
beeinflußte  die  Maßnahmen  dieser  jetzt  regierenden  Kreise 
in  hohem  Maße.  Die  Anordnungen  der  neuen  Regierung 
bestanden  auf  wirtschaftlichem  Gebiete  fast  ausschließlich 
darin,  die  schon  während  des  Krieges  eingerichtete  Zwangs- 
wirtschaft weiter  auszubauen  mit  der  an  sich  berechtigten 
Begründung,  vor  allem  auch  den  Arbeitern  gebührenden 
Anteil  an  den  vorhandenen  Gütern  zu  sichern. 

Die  rücksichtslose  Durchführung  des  Achtstundentages 
mitten  im  Mangel  an  lebenswichtigen  Erzeugnissen,  mußte 
die  Produktion  weiter  einschränkerT.  Die  schüchternen  Hin- 
weise auf  die  Notwendigkeit  erhöhter  Produktion  blieben 
ohne  Wirkung.  Der  Massenwille  setzte  sich  im  Widerspruch 
zu  der  einzig  möglichen  Lösung  des  immer  fühlbarer  wer- 
denden Elends  durch.  Die  nächste  Folge  war  weiterer 
Rückgang  der  Gütererzeugung. 

Vor  dem  Kriege  war  eines  der  größten  Wirtscliafts- 
gesetze  für  die  Feststellung  des  Preises  der  Waren  der 
Unterschied  zwischen  Angebot  und  Nachfrage.  Ein  weiteres 
Wirtschaftsgesetz  war,  daß  sich  die  beste  Ware  am  besten 
durchsetzt,  am  meisten  gefragt  wird,  sich  den  größten 
Konsum  erobert,  und  durch  die  hierdurch  bedingte  Erhö- 
hungsmöglic'hkeit  der  Fabrikation  immer  besser  und  billiger 
hergestellt  werden  kann  und  in  der  Wechselwirkung  sich 
immer  weitere  Verbreitung  verschafft. 

Die  durch  die  Zwangswirtschaft  herbeigeführteu  Zu- 
stände schufen  scheinbar  neue  Wirtschaftsgesetze.  Nicht 
mehr  Angebot  und  Nachfrage  regelten  den  Preis,  sondern 
die  willkürlichen  Anordnungen  der  in  Frage  kommenden 
Regierungsstellen.  Immer  lag  dieser  Preis  unter  dem  des 
Weltmarktes  und  auCh  unter  dem  des  wirklichen  Wertes. 
Die  Waren  wurden  deswegen  von  den  Konsumenten  auf- 
gesaugt, ohne  daß  sie  gezwungen  waren,  eine  Gegenleistung 
in  gleichem  Maße  in  Form  von  Arbeit,  und  zwar  mindestens 
im  gleichen  Werte  des  konsumierten  zu  erzeugen.  —  Erst 
wenn  dieser  Prozeß  des  Aushöhlens  der  vorhandenen 
Gütermengen  einen  hohen  Gefahrenpunkt  erreicht  hatte, 
wurde  der  Preis  der  Waren  durdi  die  Zwangswirtschaft 
aber  .stets  nachhinkend  und  in  ungenügender  Weise  erhöht. 

Das  zweite  oben  angeführte  Wirtsdiaftsgesetz,  daß  sich 
die  beste  Ware  am  besten  durchsetzt,  wurde  übei'haupt 
nicht  beachtet.  Die  Zwangswirtschaft  nahm  jeden  Anreiz 
für  die  Verbesserung  der  Fabrikation,  mindestens  soweit 
es  sich  um  die  Gegenstände  des  täglichen  Bedarfes  handelte. 
Im  Gegenteil,  die  unzulänglichen'  Preise  der  Zwangswirt- 
sdiaft  drängten  den  Produzenten  direkt  dazu,  die  erzeugten 
Waren  so  billig  als  möglich  und  dementsprechend  so  un- 
zulänglich als  gerade  noch  zulässig,  herzustellen. 

Aus  diesem  Zirkel  gab  es  kein  Entrinnen.  Die  Regie- 
rung sah  bald  ein,  daß  die  fortgesetzte  konsequente  Durch- 
führung der  Zwangswirtschaft  den  Konsum  der  Massen 
ohne  entsprechende  Gegenleistung  nicht  auf  das  notwendige 
Maß  zurückführte.  Für  eine  Reihe  von  Gütern  wurde  die 
Zwang-swirtsdhaft  aufgehoben.  Die  Preise  dieser  Güter  gin- 
gen rapid  in  die  Höhe,  die  notwendige  Folge  war  die  Steige- 
rung der  Löhne  und  Gehälter,  um  die  sogenannte  Kaufkraft 
der  Massen  zu  eriiöhen.  Die  Folgen  dieser  Wirtschaft 
kennen  wir  alle.  Oesterreich  hat  uns  und  zeigt  uns  noch 
den  Weg,  wohin  die  Reise  führt,  wenn  ohne  entsprechende 
Gegenleistung  der  Konsum  bzw.  die  Befriedigung  der 
Massenbedürfnisse  lediglidi  durch  die  Beschaffung  neuen 
Papiergeldes  in  der  Hauptsache  gededkt  werden  soll.  Ein 
Land  wie  das  gegenwärtige  Oesterreich  mit  etwa  sechs 
Millionen  Einwohner,  hat  zurzeit  einen  Papiergeldumlauf 
von  rund  zwei  und  einer  halben  Billion  Kronen  und  ist 
:bmit  bereits  in   astronomische  Zahlen  hineingekommen. 


Es  muß  unbedingt  ausgesprochen  werden,  daß  die  not- 
wendige Aenderung  der  neuen  vvirtschaftlichenn  .Anschau- 
ungen bei  der  Aufrechterhaltung  der  marxistisch,  sozialisti- 
sclieii  Ideen  nicht  durchführbar  ist.  Man  muß  immer  mehr 
zu  der  Ansidht  kommen,  daß  die  marxistische  Theorie  keine 
Wirtschafts  lehre  bedeutet,  sondern  eine  Weltanschauung, 
bzw.  eine  Religion  ist.  Es  ist  immer  mißlich,  Ideen,  die  m 
Zeiten  relativ  einfacher  Wirtschaftsverhältnisse  entstanden, 
auf  bedeutend  komplizierter  gewordette  Zustände  übertragen 
zu  wollen. 

Religiöse  Anschauungen  veralten  sehr  schnell,  Soweit 
sie  sich  auf  wirtschaftliche  Fragen  erstrecken.  Von  dieser 
bitteren  Wahrheit  ist  keine  der  uns  bekannten  und  nochl 
in  Wirkung  befindlidhem  Religionen  verschont  geblieberi, 
die  ja  alle  bis  zu  einem  bestimmten  Gfade  anfänglidh  die 
Wirtschaft  in  den  Kreis  ihrer  Betrachtungen  zogen. 

Die  sozialistisdhe  Weltanschauung  verlangt,  daß  alle 
an  den  erzeugten  Gütern  den  gleidren  Anteil  haben  sollen. 
Sie  verlangt  weiter,  daß  auch  die  Produktionsimittel  selbst 
Eigentum  dei-  Allgemeinheit  werden.  Sie  stellt  auf  der 
anderen  Seite  allerdings',  die  Verpflidhtung  auf,  daß  jeder 
im  Produktionsgang  in  hingebendster  und  ausgiebigster 
Weise  seine  Pflicht  tun  und  arbeiten  soll. 

Für  die  Durdllführung  des  ersten  Teiles  bedarf  es  keiner 
besonderen  Zwangsmittel.  Für  die  Durdhführung  der  Pflich- 
ten müssen  Zwang^smittel  vorhanden  sein.  Als  solche  werden 
hauptsächlich  die  Einsicht  und  der  Idealismus,  der  in  der 
Produktion  Tätigen  bezeidhnet.  Daß  diese  Mittel,  besonders 
in  Zeiten  der  zunehmenden  Verelendung  versagen  müssen, 
hat  uns  die  Geschichte  gezeigt,  und  wir  erleben  es  täglich 
aufs  neue. 

Die  sidhtbare  Zunahme  des  Erfolges  der  Arbeit  durch 
fortsdhreitende  Woiilhabenheit  beschleunigt  und  erhöht  den 
Produktioivsprozeß.  Die  zunehmende  Armut  und  Einschrän- 
kung muß  Unlust  hervorbringen  und  dementsprediend  den 
Produktionsprozeß  ungünstig  beeinflussen.  Leider  wird  der 
Konsum  dadurdli  nicht  nadh  der  Richtung  des  Einschrän- 
kens hin  in  demselben  Maße  beeinflußt.  Die  unzulängliche 
Gütererzeugung  madht  sich  also  in  doppeltem  Maße  be- 
merkbar, und  die  Verelendung  geht  in  immer  schnellerem 
Tempo  vor  sich. 

Während  fast  dreier  Jahre  wurde  dieser  Entwidklung 
in  keiner  Weise  Einhalt  getan.  Erst  jetzt  ersdheinen  in  im'mer 
zunehmendem  Maße  Hinweise  auf  die  letzten  Konsequenzen 
der  bisherigen  Entwidklung.  Den  Führern  fängt  an  zu 
grauen  vor  den  Geistern,  die  sie  gerufen  haben  und  nicht 
wieder  bannen  kömnenn.  Wir  sehen,  daß  man  anfängt:  zu 
unterscheiden  zwischen  achtstündiger  Arbeit  und  achtstündi- 
ger Bereitschaft.  Man  will  weiter  Unterschiede  machen, 
zwischen  der  angestrengten  Tätigkeit  des  Industriearbeiters 
in  seiner  achtstündigen  Arbeitszeit  und  beispielsweise  der 
arihtstündigen  Tätigkeit  eines  Koatrollbeamten. 

Der  durdh  die  Zwangswirtschaft  notwendigerweise  stark 
angeschwollene  Beamten apparat  setzt  aber,  wie  leicht  ein- 
zusehen. Widerstände  entgegen,  die  man  durch  langwierige 
Verhandhmgen  und  unter  Vermeidung'  von  Härten  abbauen 
will. 

Der  Erfolg  derartiger  Maßnahmen  muß  ein  problema- 
tischer sein.  Während  der  Zeit,  während  welcher  die  Ver- 
handluno-en  dauern,  die  sich  wie  bekannt,  in  allen  einzelnen 
Fällen,  Monate  hindurch  hinziehen,  wädh'st  die  Verelen- 
dung ständig  und  die  endlich  zustande  gekommenen  Be- 
schlüsse sind  durch  die  Wirklidhkeit  inzwischen  längst 
überholt  worden.  Kom'missionen  können  wohl  Richtlinien 
aufstellen,  aber  die  Durchführung  derselben  zum  Zwecke 
der  Gütererzeugung,  kann  nur  durCh  eine  entsprechende 
Persönlichkeit,  die  die  nötigen  Vollmachten  besitzt,  und 
der  die  nötige  Macht  zur  Verfügung  steht,  ausgeführt 
werden. 

Die  Konsequenz  aus  dieser  Lehre  zu  ziehen,  sind  wir 
noch  weit  entfernt.  Unsere  Volkswirtschaft  entwickelt  sich 
immer  mehr  auf  dem  Wege  über  Komniissionen  und  der 
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damit  notwendignervveise  verbundenen  Vergrößerungen  des 
Beamtenapparates. 

Diejenigen,  die  sich  zurzeit  dem  Produktionsprozeß  wid- 
men, werden  in  jeder  Weise  gehemmt.  Verfügungen  über- 
stürzen sich  durch  Verfügungen.  Reine  Staatsfunktionen 
werden  auf  den  Produzenten  abgewälzt.  Man  braucht  hier 
nur  an  die  Mehrbelastung  der  Industrie,  mindestens  in  bezug 
auf  Arbeitskräfte,  durch  die  Steuererhebung  vom  Lohn  und 
Gehalt  zu  denken.  Neu  auftretende  Schwierigkeiten  sollen 
durch  neu  einzusetzende  Kommissionen  behoben  werden  und 
immer  weitere  Kräfte  werden  so  dem  Produktionsprozeß 
entzogen  und  der  Verwaltungswirtsdhaft  zugeführt. 

Leider  sind  zuverlässige  Angaben  trotz  aller  statisti- 
schen Maßnahmen  über  das  Verhältnis  der  Beamtenzahl 
zur  Bevölkerung  nicht  zu  erlangen.    Diesbezügliche  An- 
fragen auch  in  den  verschiedenen  Parlamenten  haben  Klä 
rung  nicht  gebracht.  Aber  selbst  wenn  man  nur  annimmt, 
was  bisher  nicht  wiedersprochen  wurde,  daß  auf  etwa  16 
Deutsche  ein  Beamter  kommt.,  und  wenn  man  weiter  be 
rücksichtigt,  daß  unter  diesen  16  Deutschen  sich  höchstens 
9  befinden,  die  für  die  Gütererzeugung  in  Frage  kommen 
können,  würde  dieser  Zustand  zeigen,  daß  eine  Gesundung 
über  Kommissionen  und  Verwaltungsapparat  vollständig  un 
möglich  ist, 

Auch  hier  gibt  uns  Oesterreich  als  unser  Vorreiter 
auf  dem  Wege  in  den  Abgrund  das  beste  Beispiel.  Aui 
zirka  sechs  Millionen  Einwohner  sind  450  000  Beamte  vor 
banden,  wobei  es  noch  offen  steht,  ob  die  sonst  in  reichem 
Maße  vorhandenen  Hilfskräfte  in  diese  Zahl  bereits  mit 
eingeschlossen  sind. 

Die  Abwendung  des  Zusammenbruches  unserer  Wirt- 
schaft kann  nun  nicht  aus  einem  einzigen  Gesichtspunkte 
heraus  erfolgen.  Wir  sind  leider  in  der  Durchführung  zweck- 
mäßiger Maßnahmen  durch  innere  und  äußere  Einflüsse 
stark  gehemmt.  Unsere  innere  Wirtschaft  krankt  an  den 
oben  geschilderten  Verhältnissen.  Nach  außen  hin  stehen 
wir  unter  dem  Druck  des  unglaublichsten  Friedensvertrages 
der  je  auf  der  Welt  existiert  hat.  Jede  Erhöhung  unseren 
Gütererzeugung  würde  uns,  wenn  überhaupt,  nur  in  ge- 
ringstem Ausmaße  zugute  kommen.  Frankreich  speziell, 
und  darüber  müssen  wir  uns  alle  klar  werden,  hat  kein 
Interesse  daran,  daß  wir  uns  wirtschaftlich  erholen,  im 
Gegenteil,  man  braucht  nur  die  letzte  Rede  von  Loucheur 
lesen,  der  unter  dem  Beifall  der  französischen  Kammer 
sagt,  daß  er  es  vorzieht,  nicht  bezahlt  zu  werden,  aber  in 
Sicherheit  zu  leben.  Sicherheit  für  Frankreich  bedeutet  nach 
der  heute  dort  herrschenden  Anschauung  der  an  der  Macht 
befindlichen  Kreise,  unseren  wirtschaftlichen  Tod.  Cle- 
menceau  hat  schon  vor  Jahren  gesagt,  es  sind  20  Millionen 
Deutsche  zuviel  auf  der  Welt.  Lassen  wir  die  Dinge  weiter 
wie  bisher  laufen,  werden  beide  menschenfreundlichen 
Herren  sicher  ihr  Ziel  erreichen. 

Die  Notwendigkeit  unserer  wirtschaftlichen  Umstellung 
ist  erwiesen.  Ehe  auf  die  dafür  in  Frage  kommenden  Mög- 
lichkeiten eingegangen  werden  soll,  wird  es  notwendig  sein, 
uns  die  Lehren  vor  Augen  zu  halten,  welche  uns  die  jetzige 
Weltwirtschaft  in  erbarmungslosester  Weise  zeigt. 

Man  muß  immer  daran  denken,  daß  die  Natur-  und 
Wirtschaftsgesetze  ohne  Erbarmen  sind,  und  daß  sich  jeder 
Verstoß  gegen  dieselben  ebenfalls  in  erbarmungslosester 
Weise  räCht. 

Das  klassische  Land,  in  dem  die  marxistische  Idee 
restlos  durchgeführt  worden  ist,  bzw.  durchgeführt  werden 
sollte,  ist  zurzeit  Sowjetrußland.  Die  ausgeprägtesten  Träger 
dieser  Idee,  welche,  darüber  kann  wohl  kein  Zweifei 
existieren,  geniale  Männer  mit  eiserner  Energie  sind,  haben 
alle  Maßnahmen  getroffen,  um  dem  Marxismus  Geltung  zu 
verschaffen.  Da  derselbe  immer  in  letzter  Konsequenz  zum 
Kommunismus  führen  muß,  wurde  in  Sowjetrußland  das 
kommunistische  Regime  aufgerichtet.  Man  braucht  nicht 
an  der  Selbstlosiglteit  der  führenden  Sowjet-Leute  zu  zweifeln 
und  dieselben  auch  nicht  für  die  bei  solchen  Umwälzungen 
eintretenden  Fehler  ihrer  Unterorgane  verantwortlich  zu 


machen,  und  soll  deswegen  den  Zustand  des  .kommunisti- 
schen Rußlands  objektiv  betrachten. 

Wir  sehen  zunächst  wiederum  Verwaltungsmaßmahmen 
entstehen,  welche  die  vorhandenen  Güter  der  Allgemeinheit 
dienstbar  machen  sollen.  Wir  sehen  weiter,  daß  die  damit 
Beglückten  in  ihrer  Gegenleistung  versagen.  Ein  Stocken 
des  Produktionsprozesses  auf  der  ganzen  Linie  tritt  ein.  Es 
ist  nicht  einmal  möglich,  durch  das  Versagen  des  Transport- 
wesens, die  noch  vorhandenen  Güter  zweckmäßig  zu  ver- 
teilen. Die  Folgen  sind  Elend  und  Hungersnot  in  einem 
Umfange,  wie  dieses  vor  dem  Kriege  absolut  unmöglich 
gewesen  wäre.  Der  Wiederaufbau  geschieht  in  großen 
Zügen  unter  autokratischer  Verwaltung  und  unter  Hinzu- 
ziehung des  Kapitals,  dem,  wenn  auch  in  mehr  oder  weniger 
verschleierter  Form,  um  wenigstens  den  Schein  der  kom- 
munistischen Idee  zu  retten,  die  größten  Konzessionen  ge- 
macht werden. 

Wir  sehen  hier,  daß  die  Auss<^haltung  der  mit  dem 
Menschen  verbundenen  Instinkte  den  Zusammenbruch  der 
kommunistischen  Idee  herbeigeführt  hat.  Die  Durchführung 
des  marxistischen  Evangeliums  wurde  mit  rücksichtsloser 
Gewalt  vorgenommen.  Der  Wiederaufbau  geschieht  mit 
ebenso  rücksichtsloser  Durchführung  der  vorher  bekämpften, 
sogenannten  kapitalistischen  Weltanschauung.  Ein  einzel- 
ner wird  ermächtigt,  in  der  in  Frage  kommenden  Fabrik  die 
Beschlüsse  durchzuführen  und  die  nötige  Macht  wird  ihm 
gegeben,  um  rücksichtsloses  Einspannen  des  einzelnen  in 
den  Produktionsprozeß  für  den  Wiederaufbau  zu  bewirken. 

Dem  wohl  im  tiefsten  Tal  des  Elends  stehenden  Sowjet- 
rußland, welches  langsam  den  wieder  zur  Höhe  führenden 
Weg  beschreiten  will,  muß  man  die  wirtschaftliche  Lage 
der  Länder  gegenüberstellen,  die  sich  sogenannter  hoch- 
wertiger Valuta  erfreuen  und  über  eine  ausreichende  Pro- 
duktion verfügen.  Betrachten  wir  zuerst  die  sogemannten 
neutralen  Länder:  In  der  Schweiz,  in  Skandinavien,  in  den 
südamerikanischen  Staaten  ist  ein  Mangel  an  Waren,  soweit 
sie  für  den  Lebensunterhalt  notwendig  sind,  nicht  zu  be- 
merken. Der  Güteraustausch  stockt  nur  deswegen'^  weil 
der  übrige  Teil  der  Welt  und  besonders  das  dichtbevölkerte 
Europa  und  hier  wieder  Mitteleuropa  nicht  in  der  Lage 
sind,  infolge  ihrer  minderwertigen  Valuta  die  Produkte  dieser 
Länder  kaufen  zu  können. 

Soweit  Industrie  in  diesen  Ländern  vorhanden  ist,  ist 
auch  der  Export  derselben  ausgeschaltet,  da  die  valuta- 
schwachen Länder  infolge  ihrer  Verelendung  als  Konsumen- 
ten ausscheiden.  Neben  hoher  Valuta  finden  wir,  ohne  daß 
Mangel  an  Nahrungsmitteln  vorhanden  ist,  deswegen  Ar- 
beitslosigkeit. Die  südamerikanischen  Staaten  als  Produ- 
zenten von  Nahruingsmitteln  besitzen  einen  Ueberschuß  an 
denselben,  welcher  dazu  führt,  daß  man  Getreide,  Mais 
usw.  verderben  läßt,  oder  als  Feuerun^smaterial  benutzt^ 
und  dieses  trotzdem  die  Lastschiffahrt  nur  schwach  beschäf- 
tigt ist  und  in  Mitteleuropa  und  in  Rußland  besonders  die 
schrecklichste  Hungersnot  existiert,  die  die  Welt  je  ge- 
sehen hat. 

Die  Länder  mit  zerrütteter  Valuta  haben  zur  Vergröße- 
rung ihres  wirtschaftlidhen  Elends  außerdem  noch  eine  un- 
zureichende ,,Lebensmittelerzeugung.  Jeder  Versuch  dieser 
Länder,  Nahrungsmittel  aus  den  Ueberschußländern  zu 
kaufen,  drückt  den  Wert  ihres  Geldes  immer  weiter  her- 
unter und  sie  werden  immer  weniger  als  Konsument  inter- 
essant. 

Wir  sehen  also,  daß  Ueberschuß  an  Produktion  und 
sogenannte  hohe  Valuta  der  Arbeitslosigkeit  nidht  steuern 
können,  wohl  aber  die  Möglichkeit  des  Abwartens  zu- 
läßt. Die  Länder  mit  zerrütteter  Valuta,  die  alle  ohne  Aus- 
nahme unzureichende  Güterproduktion  haben,  sind  nicht 
in  der  Lage,  von  dem  Ueberfluß  der  ersten  Gruppe  sich  das 
notwendigste  zu  beschaffen  und  der  Verelendung  ihrer  Ein- 
wohi;er  einen  Damm  entgegenzusetzen. 

Y/c:ri  man  sich  alle  diese  Verhältnisse  vor  Augen  hält, 
so  kann  über  die  Bearuwortung  der  Frage,  wie  die  Gesun- 
dung der  deutschen  Volkswirtschaft  und  damit  notwendiger- 
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weise  verbunden,  die  Gesundung  der  Weltwirtschaft  vor 
sicli  gehen  soll,  kein  Zweifel  sein. 

Unsere  Valuta  wird  immer  weniger  wertvoll,  weil  die 
Welt  der  Ansicht  ist,  daß  wir  nicht  genügend  Gegenwerte 
unserem  Konsum  gegenüber  erzeugen.  Die  Zus'drußwirt- 
sdiaft  vonseiten  der  Regierung  verschärft  noch  diesen  Zu- 
stand und  wir  sehen  den  einzigsten  Erfolg  derselben  in  der 
immer  weiteren  Entwertung  der  Mark  und  in  dem  entsetz- 
lichen Anschweller  des  bedruckten  Papieres,  welches  heute 
noch  Geld  genannt  wird.  , 

Jeder,  der  über  seine  Verhältnisse  hinaus  lebt,  kommt 
nicht  allein  in  diesem  Maße  zurück,  sondern  seine  zuneh- 
mende Kreditunwürdigkeit  beschleunigt  weiterhin  seinen 
Rückgang,  daß  schließlich  niemand  mehr  Interesse  daran 
hat  ihm  zu  helfen.  Dieser  Vorgang  stellt  sich  automatisch 
auch  bei  der  Beurteilung  der  Lage  eines  ganzen  Volkes  ein 
und  es  erscheint  höchst  überflüssig,  den  Versuch  zu  .machen, 
Anleihen  vom  Ausland  zu  erhalten,  ohne  daß  wir  gleich- 
zeitig durch  eigene  Kraft  unsere  Kreditwürdigkeit  wieder 
zu  befestigen  versuchen.  ,Wir  müssen  zeigen,  daß  wir  in 
der  Lage  sind,  etwas  mehr  zu  produzieren  als  für  unsere 
Bedürfnisse  notwendig  ist,  d.  h.  also,  wir  müssen  wiederum 
in  eine  UebersChußwirtschaft  hineinkommen.  Es  ist  keine 
andere  Rettung  möglich  als  schärfsten  Zwang  zur  Hebung 
und  Erhöhung  der  Produktion  auszuüben.  Alle  Erwägungen, 
in  welchem  Maße  nun  der  Ausführende,  der  Arbeitnehmer 
an  dem  Vorteil  der  erhöhten  Produktion  teil  haben  soll, 
kommen  erst  in  zweiter  Linie.  Eine  Lösung  dieser  Frage 
besteht  ja  schon  in  der  Höhe  der  Abgaben  und  der  Steuern, 
die  auf  der  Produktion  bei  uns  in  den  verschiedensten 
Formen  ruhen.  Der  Ueberschuß  der  Produktion  wird  auf 
diesem  Wege  der  Allgemeinheit  zugeführt.  Weiterhin  ist  es 
notwendig,  um  die  Produktion  zu  erhöhen,  daß  möglichst 
viele  arbeitsfähige  Personen  dem  Produktionsprozeß  wiede- 
rum zugeführt  werden,  d.  h.  ganz  nüdhtern  ausgedrückt, 
es  muß  ein  Abbau  des  immer  mehr  anschwellenden  Be- 
amtenapparates und  seiner  Hilfskräfte  stattfinden.  Es  kann 
nicht  als  ein  erstrebenswertes  Ziel  betrachtet  werden,  welches 
unter  heutigen  Verhältnissen  einen  Luxus  bedeutet,  4aß 
zur  Feststellung  des  Verbleibens  bzw.  zur  Erfassung  von 
tausend  Mark,  zehntausend  Mark  Kosten  aufgewendet  wer- 
den. Die  Durchführung  der  Produktionserhöhung  muß  in 
die  Hände  einzelner  zurü<ikgelegt  werden,  d.  h.  der  Privat- 
wirtschaft ist  weitester  Spielraum  zu  gewähren.  Raffen 
wir  uns  zu  diesem  Entschluß  nicht  auf,  und  zwar  in  aller- 
kürzester Zeit,  so  kann  man  den  Zeitpunkt  im  voraus  be- 
stimmen, an  dem  die  Kontrolle  unseres  ganzen  Wirt- 
schaftslebens in  schärfster  Weise  vonseiten  des  Feind- 
bundes durchgeführt  werden  wird.  Daß  dann  für  alle, 
ohne  Ausnahme,  die  Versklavung  eintritt,  darüber  müssen 
wir  uns  in  rücksichtslosester  Weise,  auch  gegen  uns  selbst, 
klar  werden. 

in  der  Uebergangszeit,  ehe  sich  die  Wirkung  der 
erhöhten  Produktion  bemerkbar  macht,  läßt  sich  die  Ein- 
schränkung der  Lebenshaltung  nicht  vermeiden.  —  Wir 
befinden  uns  in  Bezug  auf  unsere  Produktion  in  einem 
Zustand,  der  dem  etwa  entspricht,  wie  er  vor  50  Jahren 
war.  Wir  müssen,  um  das  Gleichgewicht  herzustellen, 
unsere  Bedürfnisse  auf  diejenigen  des  gleichen  Zeitraumes 
zurückschrauben.  —  Alle  aufgestellten  Statistiken  über 
unsere  gegenwärtige  Gütererzeugung  zeigen,  daß  wir  be- 
sonders bei  den  notwendigsten  Produkten,  Kohle,  Eisen, 
landwirtschafthche  Produkte,  ferner  im  Verkehrs-  und  Trans- 
portwesen auf  etwa  65  "/o  gegenüber  der  FriedenserzeugUing 
pro  Kopf  zurüdkgegangen  sind.  —  Diese  Zahlen  drücken 
alle  Gründe  aus,  für  unsere  ständig  fortschreitende  Ver- 
elendung. Wir  sehen  überall,  daß  die  ständige  Erhöhung 
aller  Preise  auch  besonders  auf  dem  Gebiete  des  Transport- 
wesens einen  Zurückgang  der  Benutzung  im  Gefolge  haben, 
und  es  muß  der  Zustand  eintreten,  daß  jede  weitere  Er- 
höhung der  Tarife  wirliungslos  wird. 

In  der  ganzen  Produktiom  hat  sich  als  scheinbar  fest- 
stehendes Gesetz  der  Tarifvertrag  herausgebildet.  Jeder 


im  Produktionsprozeß  tätige,  mit  Ausnahme,  leider,  der 
Unternehmer  und  der  führenden  Persönlidhkeiten,  weiß, 
daß  er  bei  fortschreitender  Teuerung  eine  Erhöhung  seines 
Einkommens  zu  beanspruchen  hat.  Wie  lähmend  dieser 
Zustand  auf  die  Initiative  und  damit  auf  die  Förderung^ 
des  Produktionsprozesses  wirken  muß,  sehen  wir  von  Tag 
zu  Tag  mit  immer  erschreckenderer  Deutlichkeit. 

Betrachten  wir  nun  im  Rahmen  dieser  Erwägungen 
und  Feststellungen  das  Gebiet,  welches  ums  besonders 
interessiert,  die  Automobilindustrie,  mit  allen  ihren  gewal- 
tigen, Hilfsindustrien,  so  dürfen  wir  uns  nicht  darüber  im 
Unklaren  sein,  daß  auch  hier  in  letzter  Linie  ein  Zusammen- 
bruch folgen  muß. 

Die  Automobilindustrie  hat  in  immer  geringerem  Maße 
die  Möglichkeit,  nach  dem  Auslande  zu  exportieren.  Der 
Absatz  im  Inlande  sowohl  in  Personen-  als  auch  besonders 
in  Lastwagen,  leitet  seine  scheinbare  Blüte  nur  aus  dem 
Umstände  herj  daß  die  in  Staats-  und  Komniunalbetrieb 
stehenden  Verkehrs-  und  Transportmittel  unter  den  heutigen 
Wirtschaftsgesetzen  immer  mehr  und  mehr  versagen. 

Die  zurückgehende  Gütererzeugung  wird  aber  auch  in 
letzter  Linie  die  Anwendung  des  Automobils  einschränken, 
und  diese  Industrie  mit  in  den  Zerfall  hineinziehen. 

Eine  andere  Lösung  als  Erhöhung  der  Gütererzeugung 
bis  zur  Erreichung  einer  LJeberschußwirtschaft  für  unsere 
zerrüttete  Volkswirtschaft  gibt  es  nicht.  Schnellstes  Ein- 
greifen des  Staates  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  ist 
notwendig.  Dabei  muß  natürlich  eine  andere  notwendige 
Voraussetzung  erfüllt  werden.  Durch  Einigkeit  im  Inland 
müssen  wir  den  Versailler  Vertrag  mit  seinen  absichtlich 
gewollten,  dehnbaren  Bestimmungen  auf  ein  festes  über- 
sichtliches Maß  für  unsere  Reparationsleistungen  zurück- 
führen. Im  anderen  Falle  würden  wir  audh  bei  größter 
Anstrengung  unsererseits  immer  wiederum  ausgeplündert, 
um  die  Früchte  unserer  Arbeit  betrogen  werden,  uind  es 
würde  uns  unmöglich  gemacht,  jemals  wieder  Kreditfähigkeit 
in  der  Weltwirtschaft  zu  erlangen. 

Kreditfähigkeit  wiederum  zu  besitzen,  ist  aber  auch  die 
notwendigste  Voraussetzung  für  alle  die  Versuche  umd 
Durchführung  der  Vorschläge,  die  jetzt  für  die  sogenannte 
Stabilisierung  der  Mark  gemacht  werden. 

Raffen  wir  uns  nicht  schnellstens  zur  Durchführung  der 
geschilderten  Maßnahmen  auf,  dann  gibt  es  nur  eine  letzte 
schreckliche  Lösung,  zum  Wiedereingehen  in  bessere  wirt- 
schaftliche Verhältnisse,  wir  werden  immer  tiefer  in  Not 
und  Elend  versinken,  unser  Nachwuchs,  die  Kinder,  werden 
in  bisher  unbekanntem  Maße  sterben.  Dasselbe  wird  mit 
den  alten  Leuten  geschehen,  unsere  Bevölkerung,  die  durch 
Ausweisung  unserer  Volksgenossen  aus  den  feindlichen  und 
abgetretenen  Gebieten  nach  dem  Kriege  gewaltig  erhöht 
wurde,  wird  zusammenschmelzen  und  der  Rest  wird  dann 
jahrelang  damit  beschäftigt  sein,  sich  in  mühseligster  Arbeit 
bei  einfachster  Lebenshaltung  wiederum  einen  Platz  in  der 
Weltgeschichte  und  in  der  Weltwirtschaft  zu  erringen.  Dann 
wird  der  fromme  Wunsch  von  Loucheur,  „lieber  in  Sicher- 
heit leben  und  nicht  bezahlt  zu  werden",  und  die  /henschen- 
freundliche  Aeußerung  von  Clemencau,  daß  20  Millionen 
Deutsche  zuviel  auf  der  Welt  sind,  in  Erfüllung  geheni. 

Hoffen  wir- nicht  auf  die  wohlwollende  Hilfe  des  Aus- 
landes; wenn  wir  uns  selbst  aufgeben,  sind  wir  verloren. 
Die  Weltwirtschaft  kann  unseren  zusammengeschrumpften 
Konsum  glatt  entbehren  und  wird  mit  Leichtigkeit  sich  auf 
den  Ausfall  der  wenigen  Prozent,  die  wir  zurzeit  noch 
konsumieren  können,  umstellen,  dann  aber  bricht  das  Elend 
über  uns  in  sChredclichster  Weise  herein  und  wir  müssen 
daran  denken,  daß  die  Welt  seit  zirka  einem  Jahre  in 
Rußland  glatt  dreißig  Millionen  Menschen,  ohne  dadurch 
ernstlich  belästigt  zu  sein,  verhungern  läßt. 

Selbstbesinnung,  Wiedergewinnung  unserer  Selbstach- 
tung und  energisdies  Indiehandnehmen  unseres  Geschickes 
ist  das  Gebot  der  Stunde.  Im  anideren  Falle  raseni  wir 
in  den  Abgrund  hinein  und  es'  ist  hödhst  zweifelhaft,  ob  wir 
uns  als  Volk  aus  demselben  wieder  erheben  können. 
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Neuer  englischer  Automobil -Dampf  wagen. 


In  England  hat  sich  der  Dampfwagen  dank  der  biUigen 
Kohlenpreise  ganz  abweichend  von  deutschen  Verhältnissen 
K  immer  mehr  zu  einem  wichtigen  Faktor  des  öffentlichen 
Verkehrs-  und  Transportlebens  entwickelt.  Ganz  anders, 
wie  in  Deutschland  bilden  die  Dampfwagen  als  Beför- 
derungsmittel schwerer  und  schwerster  Lasten  einen 
wichtigen  Bestandteil  aller  englischen  Transportunter- 
nehmungen. Es  ist  daher  kein  Wunder,  wenn  man  dort 
dem  praktischen  Ausbau  und  der  nutzbringenden  Ent- 
wicklung dieser  Fahrzeugart  von  jeher  große  Beachtung 
schenkte  und  noch  schenkt,  wie  dies  der  neue  Siebentonner, 
das  Fabrikat  der  Yorkshire  Co.  beweist. 

Der    Aufbau    dieses    Fahrzeuges    vereinigt   alle  Er- 
fahrungen    auf     dem     Gebiete    des  Dampfwagenbaus 
mit     den     auf     dem     Gebiete     der    Lastwagen  mit 
Benzinmotoren    bis    jetzt    erzielten    Fortschritte.  Schon 
bei  der  Kompoundmaschine  hat  man  sich    zu  den  Er- 
rungenschaften des  modernen  Motorwagenbaus  bekannt. 
Die  Verwendung  eines  drei  Geschwindigkeiten  ermöglichen- 
den Getriebes  nebst  einer  durch  Kegelräder  angetriebene 
Hauptwelle  und    doppelt    untersetzten  Differentialachsen 
erforderte  eine  Abweichung  der  bis  dahin  gebräuchlichen 
Bauart,  den  Motor  an  der  Seite  des  Gestelles  einzubauen. 
Die  jetzt  erforderliche  zentrale  Unterbringung  des  Motors 
begünstigte  gleichfalls  die  Vereinigung  von  Maschine  und 
Getriebe  zu  einem  Ganzen,  wodurch  von  vornherein  eine 
Vereinfachung,  und  damit  Ersparnis,  beim  Einbau  sowie 
beim  Auseinandernehmen  des  Motors  erzielt  wurde.  Ueber- 
.  haupt  bildet  der  Einheitsgedanke  die  Richtschnur  des  ganzen 
Aufbaus.  Motor,  Getriebe  und  Schubrohr  bilden  eine  Ein- 
heit, die  Hinterradachse  eine  zweite,  während  Vorderachse, 
Gestell,  Kessel  und  Wasserkasten  je  weitere,  abgeschlossene 
Emheit  darstellen,    wodurch    ebenfalls  infolge  der  abge- 
deckten Maschinenteile  Zeit  und  Geldersparnis  bei  der  Her- 
stellung und  Ueberholung  des  Fahrzeuges  erzielt  wird. 

Motor. 

Die  Maschine  erhält  den  Dampf  aus  dem  im  rechten 
Wmkel  zum  Gestell   liegenden  Dampfkessel,    mit  runder 
Feuerbuchse    unter    einem   Druck    von    14  kg/Cm,  wo- 
durch die  beiden  Verbundzylinder  von  127  mm  bzw  'l90  50 
Bohrung  und  203,2ü  Hub  betätigt  werden.    Der  Aufbau 
der  Maschmc  gestattet  jederzeit  leichten  Zugang  zu  den 
Stopfbuchsen,  obwohl  dieselben  infolge  ihrer  Ausrüstung 
mit  Snowden-Packung  wenig  Wartung  benötigen,  so  daß 
dieselben  bei  richtiger  Behandlung  des  Motors  angeblich 
jahrelang  ohne  Nachstellung  benutzt  werden  können.  Die 
Dampfversorgung  der  Zylinder  wird  durch    eine  Ventil- 
steuerung, Modell  Hackworth,  eine  Spezialausrüstung  der 
Yorkshire  -  Fahrzeuge,     betätigt.       Dadurch     wird  bei 
sieben  Zehntel  des  Kolbenhubes    eine  Dampfdrosselung 
erreicht,  so  daß  das  Schaltsegment  nur  mit  drei  Kerben 
je  eine  für  Vorwärtsgang,  für  Leerlauf  und  für  Rückwärts- 
gang, versehen  ist.   Denn  es  hat  sich  ergeben,  daß  eine 
veränderliche  Drosselung  auf  den  Dampfverbrauch  keinen 
bedeutenden  Einfluß  ausübt.  In  dem  unter  den  Stopfbüchsen 
befindlichen  Gehäuse  bewegt  sich  eine  neue  Art  Kreuzkopf 
in  Gestalt  eines  richtigen  Motorkolbens,  in  dessen  Oberteil 
die  Pleuelstange    befestigt  ist.     Diese  Kreuzköpfe  von 
152,40  mm  Durchmesser  und  177,80  mm'  Länge  beweo-en 
sich  mit  Schiebesitz  in  ihren  zylindrischen  Führungen  und 
besitzen  Oelabstreifringe.    Die  Bolzen  schwingen  in  den 
Kreuzkopfen  und  sind  in  den  Pleuelstangenköpfen,  die  den 
bei  diesen  Maschinen  ständig  verwendeten  Marinetvp  be- 
sitzen. ^ 

...  .ßfi  Verwendung  der  Hackworth-Ventilsteuerung  wird 
für  jeden  Zylinder  nur  ein  Exzenter  benötigt,  der  auf  beiden 
Seiten  des  Lagers  zwischen  den  Kurbeln  untergebracht  ist 
Als  Mtttellager  kann  dasselbe  nicht  bezeichnet  werden  da 
sich  vor  demselben  kein  solches  befindet.  Die  Vorderkurbel 


ragt  also  über  dasselbe  hinaus  und  ist  als  freistehender 
Kurbelarm  mit  einem  Kurbelzapfen  ausgebildet.  Auf  diese 
Art  wird  eine  steife  Kurbelwelle  von  nur  507,99  mm  Länge 
benötigt.  Das  Schwungrad  ist  mit  der  hinteren  Kurbel- 
kröpfung verbolzt  und  taucht  in  das  Oelbad,  wodurch 
Spritzöl  über  die  beweglichen  Teile  des  Dampfmotors  und 
die  Lager  verteilt  wird,  während  die  Pleuelstangenlager 
ebenfalls  in  das  Oelbad  tauchen  und  die  Verteilung  des 
Oels  unterstützen. 

Eine  Kupplung  ist  nicht  vorhanden,  das  Getriebe  kann 
jedoch  während  des  Betriebes  wei  bei  einem  Benzinauto 
umgeschaltet  werden.  Teilweise  dient  der  Drosselschieber 
als  Kupplung,  denn  beim  Umschalten  wird  die  Dampf- 
leitung abgestellt,  der  Schalthebel  auf  Leerlauf  gestoßen 
und  der  Motor  kann  ohne  Schwierigkeit  beschleunigt 
werden,  so  daß  der  Hebel  auf  die  neue  Geschwindigkeit 
eingestellt  werden  kann,  was  ohne  Gefährdung  der  Ma- 
schine bewirkt  wird. 

Getriebe. 

Das  Getriebegehäuse  ist  in  das  Motorgehäuse  ein- 
gelassen. An  seinem  Hinterende  trägt  die  Kurbelwelle  ein 
Zahnrad,  das  dauernd  mit  einem  Zahnrad  der  Vorgelege- 
welle kämmt,  die  Zähne  des  Motorzahnrades  ragen  jedoch 
über  diejenigen  des  Zahnrades  der  Vorgelegewelle  hinaus, 
so  daß  beim  Verschieben  eines  muffenartigen  Zahnrades 
auf  der  ^genuteten  Hauptwelle  die  Innenzahnung  desselben 
mit  den  Zähnen   des  Motorzahnrades  kämmen,  wodurch 
der  Antrieb  unmittelbar  auf  die  Antriebswelle  übertragen 
wird.  Die  Einrichtung  ist  also  sehr  einfach,  denn  es  wird 
nur  ein  verschiebbares  Zahnrad  benötigt.   Sowie  dasselbe 
rückwärts  geschoben  wird,  so  wird  das  Zahnrad  zunächst  aus 
dem  Zahnrad  des  Motors  ausgeschaltet  und  kämmt  dann 
mit    einem    Zahnrad  der  Vorgelegewelle.    Die  Triebkraft 
wird  von  dem  Motorzahnrad  auf  die  Vorgelegewelle  und 
-  von  dort  durch  die  beiden  mittleren  Zahnräder  zurück  auf 
die  Hauptwelle  mit  verringerter  Geschwindigkeit  übertragen. 
Wird  das  Muffenzahnrad  noch  weiter  nach  hinten  gescho- 
ben, so  wird  auch  dieses  zweite  Zahnrad  ausgeschaltet. 
Seine  am  hinteren  Ende  befindlichen   Klauen  können  in 
solche,  an   der  Stirnseite  des  hintersten   Zahnrades  be- 
findliche Klauen  eingreifen,  so  daß  letzteres  mit  der  Haupt- 
welle  gekuppelt  ist  und  der  Antrieb  von  dem  Motorzahnrad 
auf  die  Vorgelegewelle,  und  von  dort  durch  das  hinterete 
Zahnräderpaar    bei    weiterer    Untersetzung    zwecks  Er- 
zielung der  niedrigsten  Geschwindigkeit  übertragen  wird. 
Bei  normaler  Motordnehzahl  werden  somit  Geschwindig- 
keiten von  4,8,  10,8  und  19,6  km  erreicht.   Hierbei  wird 
nur  eine  in  einem  Schieber  befestigte  Gabel  benutzt,  die 
sich  in  Führungen  bewegt.   Letztere  erstrecken  sich  über 
die  ganze  Länge  des  Getriebegehäuses  sowie  des  Kardam- 
gehäuses.    Hierdurch  wird  eine  sehr  große  Abnutzungs- 
fläche eines  Teiles  erzielt,  bei  dem  die  Beseitigung  jeder 
Lockerung  wichtig  ist. 

Das  ganze  Getriebegehäuse  nebst  Gelenk  besitzt  Drei- 
punktaufhängung. An  der  Stirnseite  des  Motorgehäuses  ist 
in  der  Achse  der  Kurbelwelle  eine  Nase  angebracht,  die  als 
Stutzzapfen  dient.  Das  Fehlen  von  Wellen,  die  die  Gehäuse- 
wand durchbrechen,  bildet  einen  bemerkenswerten  Umstand 
der  Oelverluste  hindert.  Ueberall,  wo  Lager  das  Gehäuse 
durchbrechen,  sind  dieselben  mit  Oelnuten  als  Oelhalter 
versehen  und  auch  solche  Einzelteile  wie  die  Klinkenwelle 
und  Ventilspindelführun^en  besitzen  eine  ungewöhnliche 
Länge  von  152,40  mm  zur  Verhütung  des  Oelaustritts  aus 
den  Jägern. 

Ferner  muß  bei  der  Motor-  und  Getriebeeinheit  auf 
zwei  Besonderheiten  aufmerksam  gemacht  werden.  Erstens 
wird  das  Zahnrad  für  die  zweite  Geschwindigkeit  auf  der 
Vorgelegewelle  durch  zwei  Muffen  oder  Verlängerungs- 
stücke festgehalten.  Die  Stirnseite  des  einen  derselben  ist 
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als  Exzenter  ausgestaltet,  der  bei  einem  Umlauf  mit  halber 
Motorgeschwindigkeit  eine  Klinke  betätigt,  wobei  ein  Hebel- 
ann durch  die  Wandung  des  Oetriebegehäuses  geführt  ist, 
so  daß  ein  an  seinem  Außenende  befestigter  Hebel  zur 
Betätigung  einer  mechanischen  Schmiervorriditung,  Modell 
Dunbar  und  Slater,  die  sich  auf  den  Zylindern  befindet, 
benutzt  werden  kann.  In  dem  Getriebe  befindet  sich  auch 
ein  Exzenter,  der  von  dem  am  Ende  der  Hauptwelle  be- 
findlichen Zahnrade  für  kleine  Geschwindigkeiten  gebildet 
wird.  Letzteres  läuft  dauernd  mit  Viertelgeschwindigkeit 
des  Motors  und  treibt  die  Pumpe. 

Die  Zahnräder  laufen  in  einem  Oelbad  von  25  mm 
Tiefe.  Im  Getriebe  besitzen  die  Zahnräder  63,5  mm  Breite, 
während  diejenigen  des  Untersetzungsgetriebes  ^ine  solche 
von  88,9  mm  aufweisen. 

Mit  Ausnahme  des  Lagers  zwischen  den  Kurbel- 
kröpfungen, das  von  einem  geteilten  Walzenlager  gebildet 
wird,  und  dem  Zapfenlager  der  Kurbelwelle  in  der  Haiipt- 
getriebewelle,  werden  bis  zur  Hinterachse  überall  Timken- 
Rollenlager  und  aucli  bei  dieser  überall,  wo  Druckbean- 
spruchungen auftreten,  verwendet. 

Hauptantrieb, 

Da  die  Hinterachse  durch  ein  doppeltes  Untersetzungs- 
getriebe betätigt  wird  und  der  Motor  volle  50  PS  leistet, 
ist  die  auf  die  Hinterräder  wirkende  Drehkraft  leicht  zu 
berechnen.  Das  Fahrzeug  kann  mit  einer  Belastung  von 
10  Xonne^"  ebener  Strecke  mit  Höchstgeschwindigkeit 
anfahren  und  bei  niedrigster  Geschwindigkeit  Steigungen 
nehmen,  die  bis  jetzt  auch  die  neuesten  Modelle  der 
Yorkshire-Wagen  nicht  nehmen  konnten. 

Vielleicht  die  überraschendste  Eigenschaft  dieses  Ge- 
triebes ist  seine  Geräusclilosi^keit,  so  daß  sich  eine  so 
leise  laufende  Mascliine  wie  bei  den  besten  Personenwagen 
ergibt.  Nur  der  auf  Luftreifen  fahrende  Stanley-Dampf- 
wagen soll  noch  ruhiger  laufen. 

Zur  Dämpfung  der  senkrechten  Schwingungen  der 
Hinterradfedern  ist  die  Antriebswelle  an  ihrem  Hinterende 
mit  einem  kolbenartigen  Gelenk  versehen,  das  sich  in  einer 
Muffe  bewegt.  Am  Vorderende  der  Welle  befindet  sich  ein 
Kardan,  das  von  einem  besonderen,  an  dem  Getriebegehäuse 
befestigten  Gehäuse  abgedeckt  ist.  Dieses  Gehäuse  ist  an 
seinem  Hinterende  halbkugelförmig  zur  Aufnahme  des 
Schubrohres  ausgebildet. 

Die  Hinterachse  besteht  aus  einer  solchen  Modell 
Butler-Davis,  deren  Gehäuse  aus  Preßstahl  hergestellt  ist. 
Da  diese  Achse  freischwingend  gebaut  ist,  so  werden  alle 
Biegungsbeanspruchungen  von  dem  Gehäuse  und  nicht  von 
den"" Achsen  aufgefangen;  auch  kann  keine  derselben  oder 
die  Räder  ohne'^Auseinandernahme  der  ganzen  Achse  her- 
ausgezogen werden.  Dagegen  kann  das  Differential  ohne 
eine  solche  Arbeit  herausgehoben  werden,  nach  Entkupp- 
lung  des  Schubrohres  kann  der  obere  Teil  mit  dem  Doppel- 
untersetzungsgetriebe anstandslos  entfernt  werden. 

Gestell. 

Bei  dem  Bau  des  Gestellrahmens  hat  man  besondere 
Sorgfalt  auf  die  Vermeidung  jeder  unnötigen  Schwächung 
des  Flanschenmaterials  gelegt.  Alle  Tragarme  und  Quer- 
träger sind  mit  Nuten  oder  Bolzen  befestigt,  die  durch  die 
Stege  der    c  Längsträger  von  177,80  mm  Stärke  gehen. 


Nur  einige  Bohrungen  durchsetzen  die  Flanschen  zwecks 
Befestigung  des  Oberbaus,  man  hat  aber  bereits  eingesehen, 
daß  sich  auch  diese  durch  Verwendung  von  Klammern 
vermeiden  lassen. 

Vor  de  r  a  c  h  se. 

Die  Vorderräder  besitzen  glatte  Phosphorbronzelager, 
die  auf  gehärteten  Lagern  der  Stumpfachsen  laufen.  Bei 
der  Federung  der  Vorderachsen  hat  man  sich  zu  einer 
Abänderung  der  bisherigen  Bauart  entschlossen.  Bisher 
besaßen  sie  Yorkshire-Wagen  eine  normale  Autosteuerung, 
wobei  das  Vorderteil  des  Fahrzeuges  eine  Drejpunkt- 
aufhängung  zeigte,  indem  nämlich  die  beiden  Vorder- 
federn mit  ihrem  Vorderende  an  den  Gestellängsträger  be- 
festigt und  die  Hinterenden  der  Federn  durch  einen  Aus- 
gleichshebel verbunden  waren,  der  an  seinem  Mittelpunkt 
an  einem  Querträger  des  Gestells  angelenkt  war.  Diese 
Bauart  gewährt  eine  bedeutende  Elastizität  des  Fahrgestells, 
aber  der  Ersatz  des  Ausgleichshebels  durch  eine  dritte 
Feder  hat  jetzt  die  Elastizität  des  Fahrzeugs  bedeutend 
erhöht.  ^. 
Räder  und  Bremsen. 

Die  Hinterräder  laufen  auf  Hoffmanns  Rollenlagern, 
die  in  einem  Abstände  von  177,80  mnt  liegen;  zwischen 
denselben  ist  unmittelbar  hinter  dem  inneren  Rollenlager 
noch  ein  stützendes  Kugellager  eingeschaltet.  Alle  Räder 
bestehen  aus  Gußstahl,  die  Hinterräder  sind  als  Doppel- 
räder ausgebildet  und  tragen  die  Bremstrommeln,  die 
609,50  mm  besitzen  und  von  beiden  Bremsen  mit  doppelten, 
inneren  Bremsschuhen  betätigt  werden.  Bei  dem  neuesten 
Modell  sind  beide  Bremsen  miteinander  gekuppelt,  wobei 
die  Fußbremse  durch  einen  langen  Hebel  und  die  Hand- 
bremse durch  Kabelzüge  betätigt  wird.  Bei  der  Hand- 
bremse wirkt  ein  Hebel  vermittelst  einer  Knarre  auf  eine 
Trommel,  die  das  Bremskabel  aufwickelt,  so  daft  gewöhnlich 
zwei  Hebelbewegungen  zum  völligen  Anzug  der  Bremsen 
genügen.  Ist  dieselbe  angezogen,  so  wird  die  Bremse  ohne 
Anstrengung  des  Fahrers  festgehalten  und  nur  durCh  gleich- 
zeitigen Druck  auf  eine  Hand-  und  Fußsperrklinke  ausge- 
schaltet werden.  Dies  vollzieht  sich  mit  großer  Schnelligkeit, 
da  Durchhängen  der  Kabel  ohne  Verlust  an  Hebelkraft 
beseitigt  werden  kann.  Außerdem  wird  durch  die  Ver- 
stärkung der  Handkraft  eine  entsprechende  Vermehrung 
der  Bremswirkung  erzielt.  Nach  englischem  Urteil  soll  diese 
Bremsart  die  kräftigste,  bisher  gebaute  Motorfahrzeugbremse 
bei  sanftester  Wir'kung  darstellen. 

Allgemeines. 
Vom  Boden  bis  Obei"kante  des  Gestellrahmens  besitzt 
das  Fahrzeug  0,9296  m  Höhe.  Die  ausnahmswieise  größte 
Bodenfreiheit  von  355,59  mm  macht  den  Dampfwagen  für 
Exportzwecke  nach  Ländern,  in  denen  alle  Brennstoffe  für 
Explosionsmotoren  hoch  im  Preise  stehen,  besonders  ge- 
eignet. 

Der  Wasserbehälter  faßt  698,600  1  und  reicht  für  Fahrten 
von  30-^50  km  ohne  Nachfüllung.  In  voller  Fahrtbereit- 
schaft beträgt  das  Gesamtgewicht  zirka  6  Tonnen,,  wovon 
3  Tonnen  300  kg  auf  der  Hinterachse  ruhen,  und  der 
Rest  auf  der  VordieraChse. 

Motor  Transport.  St. 


Aus  dem  Reichsverkehrsministerium 


litht  uns  folgende  Mitteilung  zu: 

„Die  Fachpresse,  intsbesondere  die  Automiobil-Welt,  Flug- 
Welt'  hat  sidh  in  letzter  Zeit  mehrfach  mit  der  Frage  der 
Signalinstrumente  im  neuen  Entwurf  einer  Verordnuing  über  den 
Kraftfahrzeugverkehr  und  der  Stellung  des  Sachbearbeiters  hier- 
zu beschäftigt.  Unterlagen  für  die  Behauptung  einer  nicht  rein 
sachlichen  Behandlung  der  Angelegenheit  durch  den  Sach- 
bearbeiter sind  nicht  gegeben   worden,   von  der  ,Automoibil- 


Welt,  Flug-Welt'  auch  midhit  trotz  besonderer  Aufforderung. 
Die  Behauptungen  haben  daher  ohine  weiteres  als  ungereclit- 
fertigt  und  haltlos  zu  gelten.  Uebrigens  ist  es  für  jeden  mit 
dem  dienstlichen  Geschäftsgang  Vertrauten  ohne  weiteres  klar, 
daß  über  Fragen  der  vorliegenden  Art  die  letzte  Entscheidung 
nicht  der  Sachbearbeiter  hat." 

I.  A.:  Bredow. 
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Die  Daimler-Werke  und  die  württembergische  Gewerbesteuer. 


rir-uF^u  Paimler-Werke  veröffentlichen  in  ihren  „Werksnach- 
nchten  einen  längeren  Artikel  über  ihre  württembergische  Ge- 
werbesteuersache. Die  wichtigsten  Punkte  daraus  sollen  mit- 
geteilt werden. 

Der  Anlaß  zu  dieser  Veröffentlichung  sind  die  Erörterungen 
die  infoge  einer  Anfrage  der  kommunistischen  Partei  auf  dem 
btuttgarter  Rathaus  sowie  im  württembergischen  Landtatr  und 
im  Anschluß  daran  in  der  Presse  stattfanden.  Der  iuriltische 
und  wirtschaftliche  Hintergrund  der  Angelegenheit  s  nd  Mängel 
des  veralteten  württembergischen  Gewerbesteuergesetzes  Und 
einer  ungleichmäßigen  Veranlagungspraxis  -  Mängel,  die  bei 
i  ü?  i^riegs-   und    Nachkriegsjahren    eingetretenen  Llm- 

schichtung  der  Gewerbebetriebe  und^  Entwertung"  des  Geldes  z  , 
unerträglichen  Ungerechtigkeiten  geführt  haben.  Als  Beispiel 
dafür,  wie  kraß  die  Ungleichmäßigkeit  der  Steuerveranlagun-s- 
praxis  sich  ausvyirkte,  führt  die  Firma  gerade  ihren  Fall  In 
Auf  Grund  amtlichen  Zahlenmaterials  wird  in  einer  Tabelle 
für  die  Jahre  1913-1920  das  staatliche  Gewerbesteuerkapital  u  d 
Gewerbcstcueraufkommen  sämtlicher  württembeigischer  Gewerb  - 
betriebe  und  das  der  württembergischen  Daimler-Betriel  e  einander 
gegenübergestellt.  Aus  dieser  Tabelle  ergibt  sich,  daß  d.c 
wurttembergischen  Daimler-Betriebe  -  ungefähr  %  des  gan/cn 
Unternehmens  —  &  /j  j,<i.i/i.ii 

für  das  Jahr  1913  mit    0,684  o/o 
1917    ..    10,582  0/0 


„     1918    „    11,63  . 

„     1919    „    10,970  o  o 

„     1920    „      6,584  0/0 
Jahr  1919  war  Daimler  ebenfalls  mit  annähernd  30  Millionen  Mark 
veranlag:t  also  wiederum  mit  etwa  '/ß  von  Groß-Stuttgart  und  mit 
d?eXr'nh"-°f'""J^!r  ""^  Göppingen  zusammen  oder  wie 
nLrJZrt  ^kru"'^^^  Ludwigsburg   (Zuffenhausen),  Neckarsulm, 
Uberndorf  (Schramberg)  zusammen.   Für  das  gleiche  Jahr  191. 
,nf/  ^f^M  u"^  Oberamt  Heilbronn  mit  33  Mill.  Mark,  l^eutlingei 
mit    21   Mill.   Mark,     Ulm     mit    22  Mill.   Mark.  TtittlinSer 
(Trossingen)  mit  6,6  Mill.  Mark  veranlagt.    Diese  Zahlenverhäi 
nisse  lassen  sich  mit  den  Kriegserweiterungen  der  württembero 
sehen   Daimler-Betnebe  nicht  erklären,  sondern  nur  mit  einher 
augenfälligen    Ungleichheit    der    württembergischen   Steuer  er- 
veranlagungspraxis. 

Nach  dem  alten  württembergischen  Gewerbesteuergesetz 
u-aren  bei  nachhaltigen  Veränderungen  die  Gewerbeslue  ' 
kataster  zu  revidieren,  d.  h.  die  Betriebe  neu  zu  veranla"ei 
Uie  „nachhaltige"  Veränderung  ist  der  springende  Punkt  ^"^D  c 
Bestimmung  galt  natürlich  nicht  weniger  für  die  Herabsetzung 
des  gesamten  wurttembergischen  Gewerbesteuerkapitals  veianraöl 
waren.  Dabei  betrug  im  Beharrungszus'and  die  Zahl  der  württcm- 
bergischen    Daimler-Arbeitnehmer   vor  dem    Krieg   3800  nadi 

f973  Ä.^?'-  Tabelle  w^dlür  die  jXe 

1913-1919  das  gemeindhche  Grund-,  Gebäude-  und  Gewerbe- 
steuerkapital  der  industriereichsten  württembergischen  Oberamt- 
bezirke und  der  wurttembergischen  Daimler-Betriebe  miteinander 
verglichen.  An  dieser  Tabelle  fällt  zunächst  auf,  wie  un'ldch 
tiefen  rf/^^'^l^'*^"^"  Oberamtsbezirken  die  Steue'rkapitalien  ge- 
stiegen s  nd  In  einzelnen  Oberamtsbezirken  haben  sie  trotz  dur 
eini  erh.hSh^  Weiterentwicklung  und  der  Geldentwertung  kau  n 
r  7  ''^"^  Steigerung  erfahren,  bei  Daimler  dagec^en  sind 
^'^m.  ^"/^T^"'].  "öhe  geschossen.   Währtnd   n  den 

Jahren  914-  919  die  Steuerkapitalien  des  Jahres  1913  in  keinen 
Oberamtebezirk  um  mehr  als  150  o/o  insgesamt  stiegen,  ist  be  de" 
wurttembergischen  Daimler-Be'.rieben  in  dem  gleichen  Zeit  ann 
das  Steuerkap.tal  des  Jahres  1913  um  3035  "/„  gesteigert  worde  n 
Fn  dem  großen  und  industriereichen  Oberamtsbezirk  Ulm  z  B 
llu^'fo^Q^'L?-"'  Jahre  1913  das  Steuerkapital  in  den  Jahren 
o^It'^'^  gesteigert  worden  auf  101,03  "/o  103  8)  o«  1i9  4=;o,„ 
137,96  0/0  152,13  o/o,  148,36  o/o,  bei  Daimler  dapeecn  auf  Ol  0?  o  ' 
223,34  0/0,  727,77  0/0  2222,55  Vo,  2940,970/^,  37^78  Auch  eh,' 
Verglach  der  absoluten  Zahlen,  mit  denen  die  v;ürt  ember-ischcn 
Daimler-Betriebe  und  die  verschiedenen  Oberamtsbezirke  'tr 
anlag  waren  ist  lehrreich.  Daimler  war  für  das  Jahr  918  ve  - 
an  agt  mit  Uber  30  Millionen  Mark,  d.  h.  mit  V^  von  Grol 
Shittgart  oder  mat  ebensoviel  wie  die  drei  Oberamtsbezirke  Eß- 
aKr  d?;^»^'""/  (Schwenningen)  zusammen    Für  d^s 

-u  u  ^  "eraufse  zung  des  Steuerkapitals.  Von  dieser  Vor- 
schrift haben  aber  die  Steuerämter  kaum  anders  Gebrauch 
macht  als  zwecks  Steuererhöhung.  So  ist,  obwohl  die  durch  die 
Kriegswirtschaft  veranlaßten  Erweiterungen  der  Daimler-Betnebe 
nur  vorübergehende  Anschwellungen  waren,  deren  Rückgang  bei 
Kriegsende  von  vornherein  feststand,  das  s  aatliche  Steuerkfnita 
der  wurttembergischen  Daimler-Betriebe  von  rund  1  mS  M^S 


in  den  Jahren  1913  und  1914  erhöht  worden  auf  21/2  Millionen 
Mark  für  1915,  auf  8  Millionen  Mark  für  1916,  auf  25  Millionen 
Mark  für  1917  und  35  Millionen  Mark  für  1918.  Im  Jahre  1919 
in  dessen  Verlauf  die  Veranlagung  für  das  Jahr  1918  erfolgte! 
stand  durch  den  Gang  der  Ereignisse  fest,  daß  den  von  der 
Steuerbehörde  für  1918  unterstellte  Mehrertrag  keinesfalls  nach- 
haltig war.  Trotzdem  hat  das  Finanzamt  für  1913  das  Gewerbe- 
steuerkapital der  wurttembergischen  Daimler-Betriebe  um  10  Mill 
Mark  erhöht  und  haben  die  Beschwerdeinstanzen  —  das  Steuer- 
kollegium  und  das  Finanzministerium  —  unter  dem  3   Mai  1919 
und  4   September  1919  diese  Erhöhung  bestätigt.    Und  gegen 
diese  fiskalische  Entscheidung  der  obersten  Fiskalbehörde  gab 
es  nach  Lage  der  Gesetzgebung  keinerlei  Rechtsmit'el.  Während 
die  Steuerbehörde  die  Vorschrift,  wonach  die  Steuerkapitalien 
bei  nachhaltigen  Veränderungen  nach  unten  oder  oben  zu  be- 
richtigen sind,  wohl  angewandt  hat,  um  Erhöhungen  vorzunehmen 
liat  sie  diese  gesetzliche,   Bestimmiung'  unbeachtet  p^elassen,  als, 
durch  die  Veränderung  der  Verhältmisae  eine  Herabsetzung  ge- 
fordert wurde.   So  wurde  Daimler  für  1919.  das  Jahr  des  Abbaus 
und  der  Umstellung,  mit  demselben  Steuerkapital  veranlagt  wie. 
lur  iyi8,  aas  Jahr  des  forciertem  Kniegsbetriebes.   Al'.e  die  Ver- 
haltnisse, die  iin  der  Uebergangszeit  den  Ertrag  herabminderten,  — 
Revolutioni,  Waftenstillstand,  Demlobi.lmachung  und  alle  die  Wirt- 
schaft ich  en  uind  politisdhen  Nöten  der  Nadhlkriegszeit  --  warenl 
der  Steuerbehörde  von  Amts  wegen  bekannt;  sie  wiair  außerdem 
noch  im   Dezember   1919  \ion   Daimler  ausdrücklich   auf  diese 
Verhältnisse  hingewiesen  worden.    Trotzdem  nahm  man  keinen 
Anlaß,  das  Gewerbesteuerkapiital  entsprechend  demi  Gesetze  zu  er- 
maßigen und  auch  die  Vorschrift,  womach  dem  Steuerpflichtigejn 
das  Veranlagunigsergebnis  und'  die  Beschwerdefrist  zu  eröffnenl 
sind,  wurden  nicht  eingehalten.  Auf  Daimlers  Reklamation  ordnete 
dann  das  Finanzmnmistenum  in  der  Entsicheiiduinig  viom  4  Sep- 
tember   1919,    Worin  es   die   Beschwerde   für  das  Jahr  1918 
zuruckvvics,  eine  Neuveranlaguimg  für  das  Jahr  1919  an.  Zufolffe 
dieser  Entscheidung  nahim  das  Filnanzamt  anfancrs  1921  eine  Neu- 
Veranlagung  vor,  bei  der  das  Gewerbeisteuerkapital  Daimlers  auf 
ru,nd  17  Millionen  Mark  festgesetzt  wurde.   Gegen  ,diiese  Veran- 
lagung erhob   DarmJer   Beschwerde?  beim   La;ndesfinaiizamt,  das 
unter   dem   23     September   1921   das    Steuerkapita]   auf  urunld 
5,5  Millionen  Mark  herabsetzte. 

Dieser  einfache  gesetzmäßige  Tatbesitand  'wurde  in  der  Oeffont- 
licliJ<eit  aus  parteitaktischen  Grüinden  (ins  Gegienteü  verköhrt  Diß 
l-irma  war  offensichtlich  zu  Unredht  veranlagt  worden  und  hatt- 
weit  Uber  das  gesetzliche  Maß  hinaus  Steuer  bezahlen  müssen 
Uagcgen  hat  die  Firma  in  der  gesetzlidhen  Form  den  Rechts- 
weg beschritten  und  diesen-  Steuerprozeß  hat  djie  Finanzverwal' ung 
vor  den  gesetzlichen  Instanzen,  verloren  von  Rechts  wegiefn].  DurcC 
die  falsehe  Veranlagung  war  Daimler  zu  Unrecht  gesdhädügt  (undi  die 
btadt  Stuttgart  bzw.  der  Fiskus  bereichert  wlortden^  Dieses  Umi- 
recht  zum  Nachteil  der  Firma  und  zugunsten  der  Stadt  bzw  des 
Fiskus  vyurde  durch  die  Entscheidiumig  der  gesetzlidhen  Instanzen 
korrigiert.  Aus  dieser  gesetzimäßigeni  Korrektur  einer  Veranlai?iffl;el 
der-en  Ungereimtheit  augenfällig  war,  machte  ei,ne  unwahrhaftij^j 
und  leichtfertige  Agitation  unter  Mißbrauch  dter  Rathaus-  undi 
Landtagstnbünen  und  unter  Mißbrauch  der  parlamentarischen  Im- 
inumtat:„Steuernachlaß",  „Liebesgaben",  „Sdhädigumg  der  Allge- 
meinheit „Benachteiligung  der  anderen  Steuerzahler",  .Steuer- 
h'":^c'-ziehung"  usw.  Während  sidh  die  kommunistische'  Presse 
Württembergs  noch  damit  begnügt  hatte  vom  „Steuerhinter- 
ziehung zu  sprechen,  veröffentlichte  die  „Freiheit"  unter  dem 
H^f^^^'"^"-  ^.'^'■'f''  ^^'^'^^  g^esagt  wird,  daß  Daimler 

mit  Hilfe  des  wurttembergischen  Finanzamts  SteueAinterziehungen 
begangen  habe.  Und  der  New  York  Herald  veröffentlidhte  in 
seiner  Pariser  Ausgabe  einen  Artikel,  worin  es  sogar  heißt  daß 
die  deutsche  Großindustrie  mit  Hilfe  der  deutschen  Behörden 
Steuern  hinterziehe. 

Bei  den  Landtagsverhand,liingen  hat  ein  sozialistischer  Ab- 
geordneter ausgeführt,  nach  dem  Waffenstillstand  habe  Daimler 
gegen  100  Mi  honen  Mark  erhalten  als  Entschädig^mg  für  die  durch 
'^.'f.  Zurückziehung  der  laufenden  Heeresaufträge  erlittenen  Aus- 
taiie.  Uie  Summe  ist  nicht  richtig,  es  waren  nidht  sesen  100 
sondern  gegen  115  Millionen  Mark.  Die  Zahlungen  waren  abe^ 
nicht  Entschädigungen  für  irgend  etwas,  sondlern  für  die  Heeres- 
verwalhmg  vorgelegte  Gelder  und  nicht  einmal  diese  vorcrelegten 
Gelder  wurden  in  vollem  Betrage  ersetzt.  Als  im  November  1918 
plötzlich  sämtliche  Kriegsaufträge  zurückgezogen  wurden,  war 
Daimlers  ganze  Fabrikation  von  März  bis  Novemiber  unbezahlt  Die 
t-irma  hatte  für  ungefähr  adlit  Monate  die  Materialien,  Löhne  all- 
gemme  Geschäftsuntosten  für  die  Heeresverwaltung  vorgefegt 
Die  Belegschaft  betrug  damals  in  Untertürkheim  ungefähr  1 5  GOT 
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und  in  Sindelfingen  ungefähr  50O0  und  die  Unterlieferanten,  bei 
denen  die  Firma  Bestellungen  laufen  hatte,  gingen  in  mehrere 
Huiidert.  DaR  die  Aufwendungen  für  die  laufende  Fabrikation 
Daimlers  bei  20  000  Arbeitern  xmd  auf  acht  Moniate  mehr  als 
115  Millionen  Mark  ausmachten,  ist  einleuchtend.  Daß  die  durch 
die  Zurückziehumg  der  Heeresaufträge  entstandenen  Ausfälle 
irgendwie  ersetzt  worden  wären,  davon  ist  gar  keine  Rede;  im 
Gegenteil,  Daimler  hat  noch  für  die  Uebergangszeit  drückende 
Verpflichtungen  übernehmen  müssen. 

Der  sozialistische  Redner  hat  weiter  die  Frage  gestellt,  ob 
das  Landesfinanzamt  denn  nichts  von  dem  bekannten  Prüfungs- 
bericht gewußt  habe.  —  Anschließend  an  die  bekannten  Reichs- 
tagsverhandluncren  im  Frühjahr  1018  hat  das  Preußische  Kriegs- 
ministerium drei  Berliner  Buchhalter  geschickt,  um  die  Bilanzen, 
Kalkulationen  usw.  der  Firma  Daimler  zu  prüfen.  Der  von  diesen 
Herren  ausgearbeitete  Prüfungsbericht  wurde  in  der  Reichsdruckerei 
als  geheim  gedruckt.  Im  Jahre  1920  —  zur  Zeit  des  bekannten 
Steuerstreiks  —  wurde  dann  im  ,, Freien  Angestellten"  ein  Auszug 
aus  diesem  Prüfungsbericht  veröffentlicht,  der  in  einem  großen 
Teil  der  Presse  besprochen  wurde.  Im  Anschluß  daran  brachte 
die  „Schwäbische  Tagwacht"  unter  dem  Titel  „Daimlerschc  Buch- 
führung" einen  Artikel,  der  mit  der  Frage  schloß:  „Wie  steht 
es  mit  den  Steuern?",  und  der  Abgeordnete  Keil  stellte  im  Reichs- 
tag die  Anfrage,  ob  die  Regierung  bereit  sei,  den  bekannten 
Prüfungsbericht  in  seinem  NX/^ortlaut  zu  veröffentlichen,  da  die 
Sache  größtes  Interesse  sowohl  von  gemeinwirtschaftlichen  als 
auch  von  steuerliclien  Gesichtspunkten  aus  habe.  Demgegenüber 
stellt  die  Firma  folgendes  fest: 
1.  Wir  selbst  haben  im  März  1918  bei  der  Staatsanwaltschaft 

den  Antrag  gestellt,  unsere  Steuerakten  zu  dem  gerichtlicen 

Verfahren  beizuziehen. 


2.  Wir  selbst  haben  imi  August  1920  der  Steuerbehörde  den) 
Artikel  des  ,, Freien  Angestellten"  übersandt,  worin  der  be- 
kannte Auszug  aus  dem  Prüfungsbericht  veröffentlicht  wurde. 

3.  Wir  selbst  haben  im  August  1920  die  Steuerbehörde  auf  die 
Denunziationen  der  ,, Schwäbischen   Tagwacht"  hingewiesen. 

1.  Wir  selbst  haben  dem  Abgeordneten  Keil  am  1.  Oktober 
und  der  Steuerbehörde  am  3.  Oktober  1920  je  ein  Exemplar 
des  Prüfungsberichts  übergeben.  ♦ 

5.  Wir  selbst  haben  am  28.  September  1920  der  Steuerbehördie 
und  dem  Reichsabwicklungsamt  gegenüber  schriftlich  erklärt-, 
daß  wir  uns  nicht  berufen  auf  das  gesetzliche  Verbot,  durdh 
welches  die  Verwendung  des  Prüfungsberichts  zu  steueriichen 
Zwecken  untersagt  wird:,  daß  wir  im  Gegenteil  damit  einver- 
standen seien,  daß  der  Prüfungsbericht  zu  steuerlichen  Zwecken 
benützt  werde. 

Zu  dem  Inhalt  des  Prüfungsberichts  wird«  von  der  Firma 
bemerkt:  Obwohl  der  Prüfungsbericht  erst  vom  5.  September  1919 
datiert  ist,  werden  nur  die  Kriegsjahre  1914—1917  behandelt, 
während  gerade  die  entscheidende  Zeit,  das  Jahr  1918  und  die 
Uebergangszeit,  unberücksichtigt  bleiben.  Dabei  gehen  die  Berliner 
Buchhalter  von  den  veröffentlichten  Bilanzen  aus  und  rechnen 
neben  den  veröffentlichten  Gewinnzahlen  rund  81  Millionen  Mark 
„Mehrgewinne"  aus.  Ihre  Ausführungen  hierüber  schließt  die 
Firma 'mit  den  Worten:  Die  von  den  Berlinern  so  genannten  Mehr- 
gewinne sind  fiktiv,  es  sind  durch  die  Kriegs-  und  Uebergangs- 
wirtschaft  erforderte  notwendige  Abschreibungen,  Wertberichti- 
gungen, Rückumstellungslastcn  usw. ;  tatsächlich  hat  die  Ueber- 
führung  der  Kriegsbetriebe  in  die  Friedenswirtschaft  sehr  viel 
höhere  Beträge  gekostet. 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Haupt -Versammlung 

am 

Sonntasr,  den  21.  Januar  1923,  vormittags  11  Uhr 

im  Großen  Sitzungssaale  des  Klubhauses,  Kleiststraße.  14 

TAGESORDNUNG: 

1.  Vorlegung  der  Bilanz,  sowie  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung. 

2.  Voranschlag  für  das  Jahr  1923. 

3.  Beridit  der  Geschäftsstelle  über  das  letzte  Geschäftsjahr. 

4.  Bericht  über  die  Kommissionen  und  über  die  Sammlung  für  wissenschaftliche  Zwecke. 

5.  Bericht  der  Kassenrevisoren. 

6.  Entlastung  des  Vorstandes. 

7.  Neuwahlen,  bzw.  Wiederwahlen. 

8.  Festsetzung  der  Beitrage  auf  Grund  der  §§  6  und  7  der  Satzungen. 

9.  Anträge  der  Mitglieder. 
lO.  Verschiedenes. 

Betr  Punkt  9  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  im  Sinne  der  Statuten  Anträge  zur  Tagesordnung  spätestens 
drei  Wochen  vor  der  Generalversammlung,  also  am  31.  Dezember  1922,  dem  Vorstande  s  c  h  r  i  f  1 1  i  c  h  mit  mmdestens 
15  Uotersdiriften  von   Mitgliedern  versehen  eingereicht  sein  müssen.     Diese  Anträge  werden  in  der  Veremszeitschrift 
veröffentlicht.    Ueber  die  Zulässigkeit  später  eingehender  Anträge  entscheidet  der  Vorstand.    Embrmgung  nicht  ange- 
meldeter Anträge  in  der  Hauptversammlung  selbst  ist  unzulässig. 
Sollte  die  Versammlung  nicht  beschlußfähig  sein,   so  wird  im  Sinne  des  §  12  der  Satzung  unmittelbar  anschließend  an  die  erste 
nicht  beschlußfähige  Haupt- Versammlung  eine  neue  Haupt- Versammlung  durch  den  Vorsitzenden  mündhch  einberufen,  die  für  jeden  fall  als 
beschlußfähig  gilt. 


Einladung 

Am  Donnerstag,  den  29.  Dezember  1Q22  findet  ein  zwangloser  Gesellschaftsabend  mit  Damen  statt. 
Die  geehrten  Mitglieder  nebst  Damen  werden  liöflichst  dazu  eingeladen. 
Eingeführte  Gäste  sind  willkommen. 

DerVorstand 
Haushaltungskommission:  A.  Fr.  Schirmacher. 


DER  MOTORWAGEN 


661 


Handelsnachrichten. 

Verantwortlldi  Robert  Knoll,  Berlin  W.  57, 


u  u  Baer-Automobile,  Generalvertretung  für  Deutschland, 

Bahre  und  Pitschmann,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
i>itz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Der  Generalvertrieb 
von  Kraftwagen  der  Firniß  Paul  Baer,  Motorenfabrik  Berlin,  in 
Deutschland.  Stammkapital  100  000  M.  Geschäftsführer:  Kauf- 
mann)-  Launtz  Bahrt  zu  Berlin-Schöneberg. 

,  Luxus-Automobil-Fuhrwesen.,   Oeseilschaft   mit  be- 

schrankter Haftung.  Die  Firma  ist  abgeändert  in  „Sar"-Automohil- 
Uesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  fortan  der  Bau  von  Kleinautomobilen  sowie  der 
Handel  mit  gebrauchten  Fahrzeugen  fremder  Fabrikate  und  Üer 
Betrieb  aller  damit  in  Zusammenhang  stehenden  Gesdhäfte.  Das 
Stammkapital  ist  um  8GO0O  M.  auf  100000  M.  erhöht  Der 
Ingenieur  Kurt  Ernst  Raetsch  zu  Berlin-Charlottenburg  ist  zum 
weiteren  Geschäftsführer  bestellt 

M  f.^°'*''"c  .  V  Fahrzeug-Uhren  GeseUschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz  Berhn.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Herstelluno- 
und  Vertrieb  von  Uhren  für  Fahrzeuge.  Stammkapital  100 000  M 
Geschäftsführer:  Kaufleute  Ferdinand  Busse,  Cbarlottenburg, 
Ri-hard  Busse,  Westend.  Jeder  der  beiden  Geschäftsführer.  Fer- 
dinand Busse  und  Richard  Busse,  hat  Alleinvertretungsbefugnis. 

Berlin.  Aero  Motor-  und  Autozubehör  Aktiengesellschaft  Sitz 
Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  a)  Herstellung  und  Ver- 
trieb von  Zubehörtalen  für  Flugzeuge  und  Automobile,  von  Teilen 
von  Automobilen  und  \on  Flugzeugen,  von  Automobilen  und 
t-iugzeugen,  sowie  verwandter  Artikel;  b)  Errichtung  und  Er- 
werb TOn  Anlagen,  die  zur  Förderung  der  Zwecke  zu  a  <reei<rn»t 
sind.  Grundkapital  10000  000  M.  Die  Geschäftsstelle  tefinJet 
sich  in  Benni-Charlottenburg,  Kaiserin-Augusta- Allee  4.  Das  Vor- 
standsmitglied Kaufmann  Bruno  Jablonsky  in  Berlin-Charlottcii- 
burg  ist  als  Generaldirektor  selbständig  zur  Vertretung  der  Oesell- 
schaft berechtigt.  Andere  Vorstandsmitglieder  sind  nur  in  Ge- 
meinschaft mit  einem  zweiten  Vorstandsmitglied  oder  einem  Pro- 
kuristen zur  Vertretung  befugt.  Stellvertretende  Vorstandsi  nit- 
glieder  stehen  hinsichtlich  der  Vertreüingsbefugnis  den  ordent- 
lichen Mitgliedern  gleich.  Zum  weiteren  ordentlchen  Vorstanis- 
mitglied ist  bestellt.  Ingenieiu-  Matthias  Conrad,  Berln-Halensec 
Die  Grunder  der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien  übernommeii 

mi^'A'Tu'^^  ?^',T«''^^Vu*''',^  ^"  Berlin-Schönebero,  Kauf- 

mann Arthur  Wolff  zu  Charbttenburg,  Frau  Cilly  Jablonskv,  geh 
Levy,  zu  Berlin,  Kaufmann  Otto  Liebmann  zu  Berlin-Wilmersctorf 
Kassierer  Erich  Stöhr  zu  Charlottenburg. 

Bremen.  Teifun-Vergaser-Werk  Hans  und  Willi  Mevvr 
Bremen  Woltmershauser  Str.  442/48.  Offene  Handelsgesellschaft 
Gesellschafter  sind  die  Kaufleute  FrieJrich  Wilhelm  Mever  und' 
Hans  August  Ludwig  Meyer,  Bremen. 

Erfurt.  Firma  „Topf  Oesellschaft  mi  tbeschränkter  Haftung" 
mit  dem  Sitze  in  Erfurt  eingetragen  worden.  Gegenstand  d'es 
ynternehmeiis  ist  die  Hersteirung  von  Kraftfahrzeugen  und  von 
deren  EinzeJ-  und  Zubehörteilen  und  von  sonstigen  technischen 
Erzeugnissen  und  Gebrauchsgegenständen,  sowie  der  Handel  mit 
allen  diesen  Gegenständen.  Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M 
Erfu™^"  ^^^^'^ä^t^^"'!'"^''        der  Ingenieur  Johannes  Topf  in 

Esse»,  Ruhr.  Firma  van  Eupen,  Kraftfahrzeug-Vertriebs- 
gesellschaft mit  beschränkter  Hafüing  Essen.  Der  Major  a  D 
f-ritz  AHmann,   Essen,  ist   nicht   mehr  Geschäftsführer. 

Engen,  Baden.   Firma  Gottlob  Rath,  Automobile  und  Motor- 

D      '"li^.   .   u'fr"'^"''*'"^^"-    Alleiniger    Inhaber   ist  Gottlob 
Kath,  Elektrotechniker  in  Immendingen. 

coharf^Q-l''  l-^^i'""n  J".'"'  Höflich,  Kraftfahrwerk  Aktiei^escll- 
fif  i '  ,'t\'^"''^u'  Rednitzstr.  26.  Gegenstand  des  Unternehmens 
h  1!.^:^»^^  l''"t'''".f.  ü"'''  ^"^^  Fortbetrieb  des  unter  der  Firma 
Julius  Höflich  Kraftfahrwerk  betriebenen  Fabrikations-  und  Han- 
delsunternehmens, insbesondere  die  Herstellung,  der  Vertrieb  und 
die  sonstige  Vervyertung  von  Kraftfahrrädern,  Kleinautomobilen 
unJ  ähnlichem  Artikeln.  Die  Angliederung  von  Nebenbetrieben 
anderer  Art  bleibt  der  Gesellschaft  unbenommen.  Die  Gesellschaft 
ist  befugt,  gleiche  oder  ähnliche  Unternehmungen  zu  erwerben 
sich  an  solchen  in  jeder  Form  zu  beteiligen  und  ihre  Vertretung 
übernehmen.  Gründer  der  Aktiengesellschaft  sind:  Julius  Hol 
hch  Fabrikbesitzer  in  Fürth,  Leo  Falk,  Diplomingenieur  in  Fürth 

H^'L^rTT^  '■J^^yf^"'T'       t^'^P'  ^^'^  Fabrikbesitzer  in 

Baniberg  David  Warschauer,  Kaufmann  in  Nürnberg.  Das  Grund- 
W-^L  ^^^tragt  4  600  000  M.  Vorstandsmitglieder  sind:  JiLs 
Hoflich,  Fabrikbesitzer,  und  Leo  Falk,  Diplomingenieur  in  Fürth, 


 vv  ii^ucilUl  ULK. 

Hamburg.  Hanseatische  Flugzeugwerke  Karl  C 
gesellschaft  Die  Liquidation  ist  beendigt  und  die  Fi 


-.hrSf?    w^^**^\,'^''''t**^''''^''"g-'^^ft'''eb  Oeselischaft  mit  bc- 

Äf^^^*""^  ^  "^g^"-  Gegenstand:  Handel 

mit  Kraftfahrzeugen  und  sonstigen  Maschinen  aller  Art,  sowie 
u  sonstigen  Waren  Stammkapital  100  000  M.  Ge- 

HÄ'ck!"K?"wfed1n"^^^  ""^  ^'^'^^ 

Caspar  Aktien- 
"irma  erloschen. 

Hamburg.  Motorfahrzeiigbau-Oesellschaft  mjt  beschränkter 
Haftung  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand 
M  l  ^"t'^rnehmens  sind  die  Fabrikation  und  der  Vertrieb  von 
Motorfahrzeugen  eigener  und  fremder  Konstruktion,  die  Ver- 
wertung TOn  Patenten  der  Gesellschafter  von  Fesitenberg-Pakisch 
und  Iwan,  sowie  die  Uebernahme  von  Vertretungen  anderer 
tabnken.  Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt  100  000  M 
Geschäftsführer:  Bruno  Hans  Wilhelimi  von  Festenberg-Pakisch 
Kaufmann,  zu  Hamburg.  Prokura  ist  erteilt  an  Friedrich  Wil' 
heim'  Iwan. 

Hamburg.   Schoer  &  Zimmer,  Gesellschaft  mit  besehränkter 
Haftung    Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand  des 
Unternehmens   ist   die   von   der  Gesellschaft   zu  übernehmende 
Vertretung   der   Rheinischen   Automobilbau   Akt.-Ges.  Rabag" 
Uusseldorf,  die  Uebernahme  anderer  Vertretungen:  und  der  fiandei 
mit  Automobilfabrikaten,   Maschinen   und   Fahrzeugen  aller  Art 
Die  Gesellschaft  ist  weiter  berechtigt  zum  Abschluß  von  allem 
Geschäften,  die  nnt  den  vorbezeichneten  Zwecken  in  Verbinduno^ 
stehen.    Das  Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt  300  000  m'' 
Sind  mehrere  Geschäftsfülhrer  bestellt,   so  ist  jeder  von  ihnen 
berechtigt   die  Oesellschaft  allein  zu  vertreten  Gesdiäftsführer 
Damel  Christian  Heinrich  Sdhoer  und  Franz  Zimmer,  Kaufleute' 
zu  Hamburg.  ' 

Haspe.  Firma  Freytag  ^  Schütz,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Mattung  zu  Haspe.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  An- 
und  Verkaut  von  Automobilen  jeder  Art,  sowie  die  Ausführung 
von  Reparaturen  daran  und  die  Herstellung  und  Instandsetzung 
von  Automobilersatzteilen.  Das  Stammkapital  beträgt  50  000  M 
Die  Geselkchafter,  Schlossermeister  Georg  Frey  tag  in  Haspe 
und  Betriebsleiter  Karl  Schütz  in  Hagen,  "haben  da^s  VermSen 
des  bisher  unter  der  nicht  eingetragenen  Firma  O.  Freytag 
Enr.epetaler  Auto-Reparatur  zu  Vogelsang,  Kr.  Schwelm,  betrieibl^ 
w?rf  ,  f  i!^'"c?  "^'^  Aktiven  und  Passiven  zum  Anrechnungs- 
wert  auf  ihre  Stammeinlagen  mit  je  20  000  M.  in  die  Gesell- 
schaft eingebracht.  Geschäftsführer  sind  Schlosscrmeister  Georg 
Freytag  in  Haspe  und  Betriebsleiter  KaH  Schütz  in  Hagen,  welche 
jeder  allein  zur  Vertretung  der  Gesellschaft  berechtigt  sind. 

h.a.  h^^^^l^'  •fT^s^^e-  Leder-Möbel-Fabrik  Oesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  m  Leipzig.  Der  Sitz  der  Oesellschaft  ist 
nach  Zwenkau  veregt  wordlen. 

Leipzig.  Lipsia-Automobilfabrik  Oesellsi  haft  n  it  beschränkter 
Haftung  in  Leipzig.  Richard  Alfred  Ebensperger  ist  als  Geschäfts- 
führer ausgeschieden.  Zum  Geschäftsführer  ist  bestellt  der  Tech- 
niker Karl  Wilhelm  Heydel  in  Leipzig. 

„pc.r^ri?^"'"-;  Firma  ,,Ragma",  Rheinische  Automobilhandels- 
Frf.H  i  1  w-.T'  '^f^'^hrankter  Haftung  in  Mannheim.  Kaufmann 
^rled^ch  Wilhelm  Immans,  Mannheim,  ist  als  Geschäftsführer  ab- 
oeruten. 

=t.H^n"'i^','"'  ■  Kraftfahrschule  Auto-Reparaturwerk- 

statt Uipl.-Ing.  Heinrich  van  Hove"  zu  Mülheimi,  Ruhr  Inhaber 
ist  der  Dipl.-lng.  Heinrich  van  Hove,  Mülheim,  Ruhr.  ' 

München.  ,  Gefa"  Oesellschaft  zur  Förderung  des  Automobil- 
wesens  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz  München.  Geschäftsführer 
Ludwig  Fnedrich  Fuchs  gelöscht;  neubestellter  Geschäftsführer 
nans  v.  Seltzer,  Ingenieur  in  München. 

'rl^e^  Flugzeugbau  Oesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  Sitz  München,  Widenmayerstr.  46.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Herstellung,  der  Vertrieb  von  Flugzeugen  - 
a^ler  Art.  Flugzeugmaterialien  und  Gegenständen,  welche  zur 
Herstellung  von  Flugzeugen  dienlich  sind.  Stammkapital  100  OOO 
Mark  Sind  mehrere  Geschäftsführer  bestellt,  ist  jeder  allein 
vertretungsberechtigt.  Oeschäftefülirer :  Ernst  Udet,  Oberieutnant 
a.  D.,  und  Heinz  Pohl,  Privatgelehrter,  beide  in  München. 

München.    Das  Konkursverfahren   über  das  Vermöo-en  der 
Bayerischen  Maschinen-  und  Autowerk  G.m.b.H.  in  München 
Westendstraße  147,  ist  durch  Beschluß  des  Landgerichts  München 
vom  20.  Oktober  1922  aufgehoben  worden    "^'"'"'^  munclien  I 
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München.  Automobilwerk  Walter  Schuricht.  Sitz  Pasing, 
Landsberger  Str.  70.  Inhaber  Walter  Schuricht,  Ingenieur  in 
Pasing.  Herstellung  und  Vertrieb  von  Automobilen  iiind  Zubehör. 

Nürnberg.  M.  A.  N.  Lastwagen  werke  mit  dem  Sitze  in 
Nürniberg.  Die  Kommanditgesellschaft  hat  sich  aufgelöst.  Das 
Geschäft''  ist  mit  Aktiven  und  Passiven  auf  die  Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg  übergegangen.    Die  Firma  ist  erloschen. 

Parchim.  Firma  Norddeutsches  Motorenwerk,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  zu  Parchim.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  Bau  und  Reparatur  von  Elektromiotoren  und  Kraftfahrzeugen 
und  -apparaten  v\-ie  Maschinen  jeder  Art.  Das  Stammkapital 
beträgt  100000  M.  Geschäftsführer  sind  die  Ingenieure  Georg 
Frost  und  Max  Maaß,  beide  in  Parchim. 

Schneeberg-Neustädtel.  Firma  Albert-Motorradwerke,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  .Haftung  in  Schneeberg.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  die  Fabrikation  v^on  Motoren  für  Fahrzeuo;e  aller 
Art,  der  Vertrieb  kompletter  Kraftfahrzeuge  eimschließlioli  aller 
eigenen  und  einschlägigen  fremden  Teil-  und  Fertigfabrikate  sowie 
die  Beteiligung  an  anderen  Unternehmungen.  Das  Stammkapital 
beträgt  eine  Million  Mark.  uZm  Geschäftsträger  ist  bestellt  der 
Fabrikant  Karl  Theodor  Albert  in  Schneeberg. 

Stuttgart.  Schwäbische  Vulkanisier-  und  P.otektier-Anstalt 
Fezer  &  Haselbacher,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung.  Sitz 
in  Stuttgart,  Ludwigstr.  106.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist 
der  Handel  mit  Autodecken  und  Autobereifung  und  Autozubehör- 
teileni,  sowie  das  Vulkanisieren  und  Protektieren  von  Auto'- 
bereifung.  Stammkapital  25  000  M.  Geschäftsführer:  Otto  Fezer, 
Kaufmann,  und  Gustav  Haselbacher,  Techniker,  beide  in  Stuttgart. 

Stuttgart.  Ruthardt  &  Co.,  Gesellschaft  miit  beschränkter 
CHaftung.  Sitz  in  Stuttgart,  Hackstr.  77.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  die  Erwerbung  und  Fortführung  der  bisher  unter 
der  Firma  Ruthardt  &  Co.,  einer  Kommanditgesellschaft,  be- 
triebenen Maschinenfabrik  zur  Erzeugung  von  Zündapparaten, 
Rechenmaschinen  und  Meßwerkzeugen.  Stammkapital  1  200000  M. 
Geschäftsführer:   Frau  Hermine  geb.  Schick,  Witwe  des  Herrn 


Hermann  Ruthardt,  Fabrikanten,  Stuttgart.  Dem  Kaufmann  Ernst 
Wurster  ist  Einzelprokura  erteilt.  Die  Gesellschafter  Frau  Hernüne 
Ruthardt  und  diie  Erbengemeinschaft  Wilhelm  Ruthardt,  Fabrikant, 
leisten  ihre  Stammeinlagen  dadurch,  daß  sie  das  bisher  unter 
der  Firma  Ruthardt  &  Co.  betriebenie  Geschäft  mit  Aktiven  und 
Passiven  nach  dem  Stand  vom  1.  Januar  1922  als  Sacheinige 
in  die  Gesellschaft  einbringen  und  einen  Teil  des  Gegenwerteai 
in  Höhe  von  je  300  000  M.  auf  die  Stammeimlagen  verrechne!nL 
Stuttgart-Cannstatt.  Daimler-Motoren  Gesellschaft  Aktien- 
gesdlschalt  in  Stuttgart-Untertürkheim.  Dipl.  Ing.  Hermann  Groß 
in  Stuttgart  ist  zum  stellvertretenden  Vorstandsmiglied  zur  Ver- 
tretung der  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  einem  zweiten  Vor- 
standsmitglied ocTer  einem  Prokuristen  bestellt.  Seine  Prokura  ist 
erloschen. 

Taucha,  Bez.  Leipzig.  Firma  J.  Mehlich  Aktiengesellschaft 
in  Berlin,  Zweigniederla5sung  Leipzig-Heilerblck,  \"orin.  Automobl 
uuid  Aviatik  A.-G.  Das  Handelsgeschäft  ist  Zweigniederlassung 
in  Heiterblick  der  in  Berlin  bestehenden  Hauptniederlassung. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist:  a)  die  Anfertigung  und  der 
Vertrieb  wn  Maschinen,  Maschinenteilen,  Konstruktionen  und 
Metallwaren  aller  Art;  b)  der  Erwerb,  die  Pachtung  und  Errich- 
tung von  Anlagen,  welche  zur  Erreichung  des  zu  a  gedachten 
Zweckes  dienen  und  die  Beteiligung  an  anderen  industriellen  oder 
kaufmännischen  Unternehmungen,  deren  Geschäftsbetrieb  zu  den 
vorgedachten  Zwecken  in  Beziehung  steht.  Die  Gesellschaft  ist 
auch  berechtigt,  Interessengemeinsidhaftsveriräge  abzuschließen.  Das 
Grundkapital'  beträgt  12  500  000  M.  Vorstand  der  Gesellschaft 
ist  die  Kaufmann  Emil  Michaelis,  der  Betriebsleiter  Henrch  Poth, 
beide  in  Berlin,  und  der  Kaufmann  Walhelm  Pierburg  in  Berlin- 
Wilmersdorf.  Dem  letzteren  ist  Einzelvertretungsbefugnis  erteilt. 
Prokura  ist  erteilt  dem  Kaufmane  Pauli  Altmanin  in  Berlin  und 
dem  Kaufmann  Georg  Beyer  in  Leipzig-Heiterblick  derart,  daß 
jeder  berechtigt  ist,  in  Gemieinischaft  mit  einem  Vorstandsmit- 
glied oder  einem  anderen  Prokuristen  die  Firma  zu  zeichnen.  Die 
ausgegebenen  Aktien  lauten  au|f  den  Inhaber.  Die  Höhe  der 
einzelnen  Aktie  ist  1000  M. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Herr  Fabrikant  Adolf  Messer,  Inhaber  der  Firma  Messer  & 
Co.,  G.m.b.H.,  Frankfurt  a.  M.,  wurde  \x>n  der  Technischem 
Hochschule  Berlin  zu  Charlottenburg  zum  Ehrenbürger  ernannt. 

Internationale  Automobilausstellung  in  Gothenburg.  Vom 

9.  Mai  bis  22.  Juh  1923  findet  in  Gothenburg  eine  internationale 
Automobilausstellung  statt,  zu  der  Anmeldungsformulare  vom 
Ausstellungsbüro,  Gothenburg  5,  zu  beziehen  sind.  Diese  müssen 
bis  zum  15.  Dezember  d.  J.  eingereicht  werden.  Das  Komitee 
gibt  auch  ein  HeftChen  ab,  das  die  näheren  Bestimmungen  für 
dde  Ausstellung  enthält.  Trotz  der  hohen  Spesen  (die  Platzmiebe 
beträgt  30—100  schwed.  Kronen  pro  Quadratmeter)  wäre  es 
dringend  zu  wünschen,  daß  die  deutsche  Industrie  in  ihrem 
eigenstem^  Interesse  auf  dieser  internationalen  Ausstellung,  der 
ersten  in  Scliweden  seit  mehreren  Jahren,  würdig  vertreten  sei. 

Definitive  Entscheidung  bei  der  Reichsfahrt  des  A.  D. 
A.  C.  Die  Dürrkopp-Werke  teilen  uns  mit,  daß  nach  Erledigung 
der  gegen  die  Ergebnisse  der  Rennleitung  eingelegten  Proteste 
ihrem  Rennfahrer  auch  in  der  Gesamtbewertung  der  erste  Preis 
zuerkannt  worden  ist. 

Ein  Rückblick  auf  die  Sportsaison  1922  gibt  dem  Beschauer 
Gelegenheit,  sich  über  die  zahlreichen  Erfolge,  an  denen  die 
Vergaser  der  Zenith-Vergaser-GesellsChaft,  G.  m.  b.  H.,  Berlin- 
Halensee,  beteiligt  waren,  zu  orientieren.  Alle  Brennaborfahrzeuge. 
die  in  diesem  Jahr  so  viel  von  sidh  reden  machten,  haben  mit 
Zenith  gearbeitet.  Nidht  zu  vergessen  sind  die  Siege  der  Firmen 
Steiger,  Simson,  Stoewer,  Benz  und  Steyr  (Targa  Florio),  deren 
Wagen  auch  sämtlich  einen  Zenith- Vergaser  hatten.  Die  Vor- 
liebe für  diesen  einfachen  und  zuverlässigen  Vergaser  maCht  sich 
auch  im  Ausland  bemerkbar.  So  konnte  man  in  Paris  auf  der 
Automobil-Ausstellung  feststellen,  daß  52  o/o  der  Fahrzeuge  Zenith- 
Vergaser  hatten,  während  in  London  zur  Olympia  Show  50  "'o 
der  Wagen  mit  Zenith-Vergasern  ausgerüstet  waren. 

Der  Benzolverband  G.m.b.H.  in  Bochum  hat  die  Preise 
ab  1.  Dezember  1922  wie  folgt  festgesetzt:  Motorenbenzol  757  M., 
gereinigtes  Lösungsbenzol  II  690  M.,  Tetralitbenzol  683  M.  für 
1  kg  ab  Hauptverkaufsstelle.  Die  Herstellung  des  Tetralitbenzols 
mußte  wegen  völligen  Versagens  der  Spirituslieferuigen  seitens 
des  Reiches  eingestellt  werden. 


Neue  Gummireifen-Erhöhung.  Die  dein  Verein  Deutscher 
Gummireifenfabriken  angeschlosisenen  Firmen  erhöhten  die  Preise 
ihrer  Erzeugnisse  ab  Donnerstag,  den  30.  November,  einschließlich 
wie  folgt:  Fahrradreifen  um  zirka  45  o/o,  Motorradreifen  um  zirka 
65  o/o,  Autoreifen  um  zirka  50  o/o,  Vollreifen  uim  zirka  50  o/o,  sämt- 
liches Zubehör  um  zirka  45  o/o. 

Leistungen  mit  Reifen  der  Mitteldeutschen  Gummiwaren- 
fabrik Louis  Peter  A.-G.  Zeugmisse  im  geschäftlichen  Leben 
werden  im  allgemeinen  gering  bewertet;  wenn  aber  eine  Firma, 
wie  die  Stoewer- Werke  A.-G.,  ein  Zeugnis  ausstellt,  daß  einer 
ihrer  Wagen  nadi  4000  km  Fahrt,  noch  dazu  in  Bergländerni, 
kaum  wahrnehmbare  Abnutzung  der  Bereifuing  aufwies,  so  ist  dies 
eine  ünbezweifelbare  Tatsache,  die  einen  hervorragenden  Erfolg 
einwandfrei  festlegt. 

Angebliche  Betriebseinschränkung  bei  den  Selve-Auto- 
mobiiwerken  A.-G.  in  Hameln.  Die  Selve-Automobilwerke  teilen 
uns  mit,  daß  die  durch  die  Presse  gehende  Nadhiricht,  s,:i£l 
seien  zu  Betriebseinschränkungen  gezwungen,  falsch  sei.  Es  wird 
vielmehr  mit  Tag-  und  Naichtschichten  gearbeitet,  ^nd  ist  die 
Firma  trotz  ihrer  kürzlich  in  Betrieb  genommenen  Nettbauten 
nicht  in  der  Lage,  der  Nachfrage  zu  genügen. 

Fräsapparat  für  Universalfräsmaschinen.  Die  Firma  Max 
Hertel,  Motoren-  und  Apparatebau,  Chemnitz,  gibt  eine  kleine  Inter- 
essante Drucksache  heraus  über  ihren  neuen  Abwälz-Fräsapparat, 
der  den  Gebrauch  von  Abwälzfräsern  auf  jeder  gewölunlichen  Fräs- 
maschine ermöglicht. 

Aus  der  Zeugnismappe  der  Firma:  Schlee-Werk,  Akt.-Ges., 
Birkwitz  (Bez.  Dresden). 

Mit  dem  von  Ihnen  bezogenen  Scblee-Ringschwimmer-Ver- 
gaser,  Größe  45,  welchen  wir  in  einen  55  PS  Büssing-Lastkraft- 
wagen eingebaut  haben,  konnte  unsererseits  nach  stattgefundener 
Probefahrt  ein  sehr  zufriedenstellendes  Resultat  in  bezug  auf  Lei- 
stun-o-  des  Motors  und  hauptsädhlich  im  Betriebsstoffverbraudhl 
erzielt  werden.  Der  Verbrauch  wurde  dwdv  diesen  Vergaser 
von  1,25  auf  0,85  Liter  pro  Kilometer,  also  rund  30  o/o  reduziert. 
Auch  in  bezug  auf  Ansipringen  des  Motors  können  wir  nur  unser 
bestes  Zeugnis  ausstellen  und  werden  wir  bemüht  bleiben,  Ihr 
Fabrikat  fernerhin  zu  empfehlen.         gez.  Demolt  6i  Sohn. 
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tutchrift^  an  die  ^edaMion  ,ind  aussehliesslich  ,u  richten  an  Ingenieur  Robert  Conrad, 

Berlin-  Witmersdorf,  Hohentollernddmm  206. 

Raotadracfa  ▼•rbotvn. 


Rennwagen. 


Von  Ingenieur  J.  Schoenecker,  Wiener-Neustadt. 


\ 


üie  technisciien  Richtlinien  beim  Bau  von  Rennwagen 
sind  hier  in  großen  Zügen  zusammengefaßt.  Hierbei  soll 
nicht  versucht  werden,  das  mitunter  ganz  unbegründete 
Erzeugergeheimnis  verschiedener  Einzelheiten  zu  lüften  denn 
technisch  einwandfreie  Angaben  sind  schwer  zugänglich 
veröffentlichte  Zahlen  nur  mit  Vorsicht  verwendbar;  dennoch 
lohnt  es,  einen  Ueberblick  nach  dem  heutigen  Stande  zu 
gewinnen. 

Rennwagen  sind  Sonderbauarten,  leichter  und  schneller 
Kraftwagen,  die  schon  in  ihrem  Entwurf  den  Bedingungen 
des  Wettbewerbes  und  den  Verhältnissen  der  Rennbahn 
Rechnung  tragen;  die  Fahrzeuge  sind  mit  aller  zur  Ver- 
fügung stehenden  Erfahrung  hergestellt,  ihr  Verhalten  auf 
der  Rennstrecke  wird  genau  studiert,  um  schließlich  bei  der 
Veranstaltung  selbst  mit  den  vorhandenen  Mitteln  die 
höchste  Leistung  zu  erreichen. 

...  Mit  Wagen,  die  von  dem  gleichen  Werke  in  Serien 
tur  die  Kundschaft  hergestellt  werden,  haben  diese  Bauarten 
nichts  gemein.  Die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
lypen  werden  niemals  die  Leistungsqualität  von  Rennwagen 
besitzen,  wenn  es  auch  möglich  ist,  einen  guten  Serienwagen 
für  die  erfolgreiche  Teilnahme  an  kleineren  Rennveran- 
staltungen geeignet  zu  machen;  an  normalen  Serienwagen 
I  ur  bis  zu  50  0,0  erzielt  worden 

Schließlich  werden  auch  nicht  alle  Methoden  der  Leistunffs- 
erhohung  bei  Rennwagen  für  Serientypen  den  gleichen 
Wert  besitzen,  schon  deshalb  weil  sie  in  der  Hand  des 
gewöhnlichen  Fahrers  oft  nicht  richtig  ausgenützt  werden 
können. 

Der  Rennwagen  spiegelt  das  Bestreben,  mit  allen  der 
Fabrikation  zur  Verfügung  stehenden  Mitteln  eine  Maschine 
zur  Höchstleistung  zu  bringen,  dadurch  den  Sieg  davon  zu 
^^^o"; ,  5°  ^'^^  Verhalten  des  Wagens  im  Rennen  auch 
ein  Bild  der  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  und  repräsen- 
tiert die  Leistungsfähigkeit  eines  Unternehmens 

Vom  technischen  Standpunkt  gewinnen  Rennveranstal- 
tungen  erst  dann  praktischen  Wert,  wenn  die  Dimensionen 
der  teilnehmenden  Maschinen  den  Verhältnissen  der  Renn- 

^•^"if^"'u'^!',^"''J"  Grenzen  gehalten  werden, 

daß  die  Hochstleisutng  auch  wirklich  zur  vollen  Auswirkung 
gebracht  werden  kann.  ^ 

o+  ^''^"^^r^^';  Lf  istungsfähigkeit  eines  Benzinmotors 

st,  neben  der  Drehzahl,  durch'  die  Größe  des  Fassungs- 
aumes seiner  Zylinder  bestimmt.     Es   ist  nur  von  be- 


schränktem Interesse,  wenn  eine  Maschine  von  überragen- 
dem Zylinderinhalt  für  Rennwagen  Verwendung  findet,  weil 
ihre  Leistung  wegen  der  Unvollkommenheit  des  Wagens 
sowohl,  nicht  minder  wegen  der  Bahn  selbst  nie  zur  vollen 
Entfaltung  kommen  kann.  Nur  als  Seltsamkeit  ist  der 
Einbau  eines  600  PS  Maybach-Zeppelin-Motors  in  einen 
Rennwagen  zu  erwähnen,  der  nur  die  geringfügige  Ge- 
schwindigkeit von   162  km  in  der  Stunde  erzielt. 

Die  Entwicklung  des  Rennwagens  geht  in  der  Richtung 
eines  verkleinerten  Motorinhaltes.  Ein  deutliches  Bild  dieser 
Entwicklung  gibt  ein  Vergleich  der  Motoren  der  siegenden 
Wagen  in  den  verschiedenen  Rennveranstaltungen  um  den 
großen  Preis  von  Frankreich.  Die  Regnault-Maschine  vom 
Jahre  1906  gab  bei  12  1  Inhalt  und  1200  Umdrehungen 
in  der  Minute  etwa  105  PS,  die  im  Jahre  1921  ein  Duesen- 
berg-Motor  bereits  mit  3  1  Inhalt,  allerdings  wesentlich 
erhöhter  Drehzahl  (etwa  4200)  erreicht.  Die  Leistung  be- 
zogen auf  einen  1  Zylinderinhalt  ist  von  9  PS  im  fahre 
1906  auf  36  PS  im  Jahre  1921  gestiegen. 

Doch  kann  auch  die  3  1- Maschine  bei  den  heutigen 
Verhaltnissen  keineswegs  vollständig  ausgenützt  werden 
Im  französischen  großen  Preis  1921  hat  ein  2 1  -  Wagen  in 
seiner  Leistung  eine  Reihe  von  31- Wagen  in  den  Schatten 
gestellt,  er  blieb  in  seiner  Stundengeschwindigkeit  nur  7  km 
hinter  dem  siegenden  Duesenberg  und  1922  hat  ein  21- 
Wagen  eine  höhere  Durchschnittsgeschwindigkeit  erzielt 
als  der  Sieger  vom  Vorjahre,  allerdings  auf  wesentlich 
besseren  Straßen.  Von  diesem  Wagen  wird  eine  weitere 
Erhöhung  der  Volumsleistung  auf  45  PS  für  einen  Liter 
gemeldet,  so  daß  eine  spezifische  Leistung  von  50  PS  für 
1  1  in  greifbare  Nähe  gerückt  erscheint  (Bugattis  Behaup- 
tung, sie  erreicht  zu  haben,  ist  noch  nicht  erwiesen).  Das 
Hubvolumen  von  heute  wäre  damit  fast  auf  Vg  der  Größe 
von  1906  herabgedrückt,  dies  ist  technisch  von  hoher  Be- 
deutung, weil  eine  wesentliche  Verkleinerung  und  Gewichts- 
verminderung erreicht  wird,  die  auf  die  Durchschnittsge- 
schwindigkeit der  Rennwagen  erhöhend  einwirkt. 

Die  in  neuerer  Zeit  erfolgte  Herabsetzung  der  Höchst- 
grenze des  Zylinderinhaltes  auf  2  1  erscheint  daher  bei 
Rennwagen  vollständig  berechtigt  und  dürfte  sich  allgemein 
durchsetzen,  da  die  Leistungen  dieser  Maschinen  jene  Gren- 
zen erreichen,  denen  heute  Wagen  und  Straße  noch  ge- 
wachsen sind,  ohne  das  ein  Auspumpen  der  Maschine  zu 
befürchten  ist. 
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Die  üeschwindigkeitsleistung  eines  Rennwagens  ist 
eine  feinfühlige  Funl<tion  verschiedener  untereinander  ab- 
hängiger Variablen. 

Die  Versuche,  die  Wagenleistung  zu  erhöhen,  müssen 
in  zwei  Richtungen  arbeiten. 

Einerseits  trachtet  man  durch  Verbesserung  des  ther- 
mischen sowie  des  mechanischt>n  Wirkungsgrades,  vor  allem 
aber  durch  Erhöhung  der  Drehzahl  die  Leistung  der  Ala- 
schine  zu  steigern. 

Andererseits  müssen  alle  inneren  und  äußeren  leistungs- 
mindernden  Widerstände  des  Wagens  auf  ein  Mindestmaß 
herabgedrückt  werden,  um  die  erhöhte  Maschiuenleistung 
zur  \ollen  Auswirkung  bringen  zu  können. 

Mit  Erhöhung  des  thermischen  Wirkungsgrades  steigt 
die  Leistung  des  Motors,  da  mehr  Wärmeenergie  in  nutzbare 
Arbeit  übergeht. 

Ein  Mittel  zur  Erhöhung  der  Wärmenutzleistung  bietet 
sich  in  der  Steigerung  des  Verdichtimgsenddruckes,  schon 
deshalb,  weil  durch  die  hohe  Verdichtung  der  Zündungs- 
vorgang wirksam  vorbereitet  wird.  Mit  der  Steigerung 
der  als  Verdichtungsverhältnis  anzusprechenden  Beziehung 
des  Ucsamtvolumens  auf  den  schädlichen  Rauminhalt  allein, 
wächst  der  mittlere  Druck  und  mit  ihm  auch  der  thermische 
Wirkungsgrad  der  Maschine.  Während  der  Kompressions- 
grad bei  Serienausführungen  nur  wenig  über  5  hinausgeht, 
erhöhen  ihn  Rennmaschinen  auf  7  kg  imd  können  bei 
kleinem  Hubvolumen  noch  höher  gehen. 

Die  Verkleinerung  des  Verdichtungsraumes  auch  bei 
normalen  Motoren  kann  z.  B.  durch  Höherlegung  des  Kolben- 
bodens, oder  durch  besondere  Maßnahmen  für  die  Höhen- 
lage der  Zvlinder  erreicht  werden,  in  letzterem  Falle  ist 
eine  schädliche  Beeinflussung  der  Drehzahl  nicht  zu  fürchten. 
Die  Erhöhung  des  Druckes  wird  auch  durch  Vorverdichtung 
z.  B.  mittels  besonderer  Gebläse  erreicht. 

Die  praktische  Orenze  der  Verdichtungshölle  iiu  Betrieb 
bildet  die  Möglichkeit  des  Dichthaltens  des  Verbrennungs- 
raumes. Bei  gleichem  Motorinhalt  wirkt  die  Erhöhung  der 
Zylinderzahl  vorteilhaft,  weil  dadurch  der  Kompressiions- 
raum  verkleinert  wird.  Die  Hauptursachen  der  Kompressi- 
onsveriuste,  undichte  Kolbenringe  und  Ventile,  können  hier 
besser  vermieden  werden;  das  Problem  der  Kolbenringe 
ist  auch  in  dieser  Richtung  noch  nicht  einwandfrei  gelöst, 
dagegen  arbeiten  Ventile  auf  Bronzesitzen  zufriedenstellend. 

Die  theoretische  Cirenze  erreicht  der  Kompressionsdiruck 
in  der  Selbstzündüng,  die  als  Frühzündung  im  ungeeigneten 
Augenblick  den  Arbeitsprozeß  stört  und  leistungsmindernd 
wirkt;  sie  muß  daher  vermieden  werden. 

Die  Gefahr  der  Frühzündung  ist  durch  die  erhöhte 
Verdichtungswärnie  bedingt.  Wärmestauungen  im  Kolben 
und  Zylinderwand  dürfen  daher  nicht  vorkommen.  Dieser 
Uebelstand  wächst  mit  zunehmender  Drehzahl.  Die  Frage 
des  Baustoffes  spielt  hier  die  größte  Rolle.  Am  meisten 
leiden  die  Ventile;  dies  haben  \erschiedene  Veranstaltungen 
in  der  letzten  Zeit  wiederholt  bewiesen.  Auch  hier  sind 
Motoren  m.t  kleinerem  Kolbendurchmesser  im  Vorteil. 

Am  wenigsten  sind  die  Zündkerzen  den  Anforderungen 
einer  gesteigerten  Verdichtung  gewachsen.  Bei  ihnen  sind 
die  ersten  Unzukömmlichkeiten  zu  erwarten;  sie  werden 
vor  allem  dann  auftreten,  wenn  der  Motor  längere  Zeit  mit 
Höchstleistung  beansprucht  wird.  Die  Drehzahlerhöhung 
wirkt  im  gleichen  Sinne:  Die  schließlich  glühend  werdenden 
Elektroden  zeitigen  Frühzündungen.  Gewöhnlich  kommen 
Kerzen  mit  einfachen  Spitzen  von  größerem  Durchmesser 
zur  Verwendung,  das  Material  der  Elektroden  bestimmt  ihre 
Haltbarkeit.  Auch  die  innere  Bauart  der  Kerzen  muß  den 
Erschütterungen  und  dem  Verhalten  bei  der  hohen  Er- 
wärmung im  Betriebe  in  allen  Punkten  Rechnung  tragen; 
Zündkerzenversager  sind  Leistungsverluste. 

Daher  ist  die  Anordnung  einer  Zündung  mit  2  Kerzen 
für  jeden  Zylinder  bei  Maschinen  mit  großem  Zylinderinhalt 
berechtigt.  Ihre  Anwendung  bei  Motoren  mit  kleinen  Ver- 
brennungsräumen ist  auch  mit  Rücksicht  auf  die  Zünd- 
sicherheit unbegründet,  denn  in  einem  durch  Zylinderkopf 


und  Kolbenform  entsprechend  ausgebildeten  kleinen  Raum 
läßt  sich  die  Zündung  mit  einer  Kerze  stets  befriedigend 
bewerkstelligen,  wobei  gewiß  die  Anordnung  der  Ventile 
sowie  die  Lage  der  Kerzen  mitbestinunend  ist. 

Schließlich  kann  auch  die  Anlagerung  von  Verbren- 
nungsrückständen im  Zylinderinnern  das  Auftreten  von 
Frühzündungen  begünstigen,  umsomehr  als  durch  diese 
schließlich  glühend  werdenden  Verunreinigungen  eine  un- 
gewollte Vergrößerung  des  Verdichtungsgrades  herbeige- 
tührt  wird.  Es  müssen  daher  völlig  glatte  Begrenzungs- 
flächen  des  Verbrennungsraumes  gefordert  werden.  Mit- 
unter erscheint  auch  der  Zusatz  von  Naphtalin  und  der- 
gleichen zum  Brennstoff  vollkommen  gerechtfertigt,  weniger 
wegen  des  so  vergrößerten  Heizwertes  des  Gemisches,  als 
vielmehr  wegen  der  damit  erzielten  rußfreien  Verbirennung, 
die  Ablagerungen  im  Explosionsraum  verhindert. 

Die  Vergrößerung  des  thermischen  Wirkungsgrades 
durch  Steigerung  der  Verdichtung  kann  im  Rennwagenmotor 
jedenfalls  nicht  bis  zur  Höchstgrenze  durchgeführt  werden. 
Oic  durch  die  erhöhte  Kompression  erzielte  bessere  wärme- 
technische Ausnützung  des  Brennstoffes  spielt  schließlich 
hier  eine  untergeordnete  Rolle  und  wird  mehr  bei  Benzin- 
verbrauchsvveltbewerben  zur  Geltung  kommen,  bei  denen 
die  Wirtschaftlichkeit  des   Betriebes  ausschlaggebend  ist. 

Eine  wesentliche  Leistungssteigerung  bei  gegebenem 
Zylindervolumen  wird  durch  gesteigerte  Verdichtung  der 
AVbeits\orgänge  auf  die  Zeiteinheit  erzielt.  Denn  die  Zahl 
der  Pferdestärken  wächst  mit  der  Zunahme  der  in  der 
Zeiteinheit  verarbeiteten  Brennstoffmenge  und  für  einen 
Viertakt  ist  das  Gasvolumen  durch  den  Zylinderinhalt  fest- 
gelegt. Wie  überall  im  Maschinenbau  bedeutet  auch  hier 
die  Erhöhung  der  Motordreh'zahl  Gewichtsverminderung  im 
Motor  sowohl  als  auch  in  der  Kraftübertragung.  Normale 
Tourenwagen  von  höherer  Leistungsfähigkeit  mit  einer 
Motordrehzahl  von  etwa  2O0O  i.  d.  M.  werden  in  ihrem 
Gesamtgewicht  bezogen  auf  die  Pferdestärke  der  Nonnal- 
leistung  kaum  unter  30  kg  heruntergehen  können,  während 
dieser  ßezugswert  bei  Rennwagen  mit  Motoren  von  5000 
bis  6000  Umdrehungen  bereits   10  kg  unterschritten  hat. 

Bei  normalen  Serienwj^gen  wird  die  Erhöhung  der 
Drehzahl  über  eine  bestimmte  Grenze  keine  wesentlichen 
Vorteile  bringen,  weil  man  die  so  vergrößerte  Leistung 
des  Motors  bei  diesem  Fahrzeugen  nicht  ausnützen  kann, 
oder  erhöhte  Verluste  in  der  Kraftübert|ra,gung  sie  wieder 
herabsetzen,  schließlich  zwingt  bei  Serienwagen  die  Forde- 
rung nach  Wirtschaftlichkeit  und  ungestörter  Aufrecht- 
haltung des  Betriebes  zu  höherer  Sicherheit  bei  der  Bean- 
spruchung der  Brennstoffe.  Für  reine  Rennwagen  sind 
diese  Forderungen  belanglos,  weil  man  hier  mit  einer 
wesentlich  kürzeren  Lebensdauer  rechnen  wird. 

Die  Möglichkeit  einer  Di-ehzahlsteigerung  knüpft  sich 
an  verschiedene  Voraussetzungen.  Schon  das  Verhältnis 
zwischen  Hub  und  Bohrung  der  Maschi.ie  ist  von  Bedeutung. 
Vergrößerung  des  Hubes  erhöht  die  Kontinuität  der  Gas- 
führung durch  Verkleinerung  des  Kolbenquerschnittes  und 
die  daurdch  erzwungene  höhfere  Kolbengesch\vindigkeit. 
Der  kleinere  Zylinderdurchmesser  ermöglicht  eine  bessere 
Ausbildung  des  Verbrennungsraumes,  der  vergrößerte 
Kolbenweg  gestattet  eine  intensivere  Ausnützung  des  Ver- 
brennungsvorganges. Hierbei  werden  Kanal-  und  Ventil- 
öffnungsquerschnitte, Form  und  Hub  der  Venti'.c  so  zu 
wählen  sein,  daß  die  Gasgeschwindigkeit  nicht  übermaßig 
wächst.  Tatsächlich  kann  bei  Rennwagenmotoren  das  Ver- 
hältnis zwischen  Hub  und  Bohrung,  das  ursprünglich  lange 
Zeit  an  der  Zahl  1  klebte,  heute  mit  1,7  bis  1,9  festgestellt 
werden.  Und  die  bei  Tourenwagen  übliche  Kolbenge- 
schwindigkeit von  10  bis  12  m/Sek.  wird  bei  Rennwagen 
in  den  Bereich  vou  15  bis  18  m  Sek.  verlegt.  Der  Aus- 
führungsmöglichkeit eines  großen  Kolbenhübes  bei  gleich- 
bleibender Zylinderzahl  ist  durch  die  Rücksicht  auf  eine 
möglichst  tiefe  Lage  des  Maschinenschwerpunktes  eine 
Grenze  gesetzt;  schließlich  werden  auch  die  wachsender 
schwingenden    Massen    Einfluß  gewinnen.  Weitgehende 
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Unterteilung  des  Motorinhaltes  muß  daher  die  Ausführung 
hoher  Kolbengeschwindigkeiten  begünstigen. 

Auch  die  Massenwirkungen  der  bewegten  Maschinen- 
teile setzen  der  Geschwindigkeitssteigerung  bald  eine  Grenze, 
wenn  es  nicht  gelingt,  das  Gewicht  der  schwingenden 
Massen  zu  erniedrigen. 

Schon  aus  diesem  Grunde  wird  man  zu  möglichst 
weitgehender  Unterteilung  des  Gesamtinhaltes  des  Motors 
auf  einzelne  Kurbeltriebe  kommen,  weil  dadurch  leichtere 
Kolben  und  Schubstangen  erreicht  werden,  und  die  Bean- 
spruchung dieser  Einzelteile  kleiner  wird.  Besondere  Bau- 
stoffe —  Aluminium  zur  Erleichterung  der  Kolben,  Stahl- 
sorten von  erhöhter  Festigkeit  z\vecks  Verkleinerung  des 
Pleuelquerschnittes  —  müssen   hier  angewendet  werden. 

Alle  drehenden  Teile  sind  gut  auszuwuchten;  Kolben 
und  Pleuelstange  müssen  für  jeden  Zylinder  das  gleiche 
Gewicht  besitzen,  die  Schubstangen  verlangen  besondere 
Erleichterung  beider  Enden.  Auch  die  Kurbelwelle  mit  dem 
Schwungrade  wird  ausbalanziert;  entsprechende  Verstärkuno- 
kann  die  schädlichen  Schwingungen  der  Kurbelwelle  be'^ 
seitigen  oder  diese  werden  durch  eine  erhöhte  Zahl  v-on 
Lagerstellen  gedämpft. 

Nicht  nur  im  Kurbeltrieb,  sondern  auch  in  allen  be- 
wegten Teilen  des  Motors  wird  die  Massenwirkung  durch 
weitgehende  Erleichterung  herabgedrückt.  Beim  Ventilan- 
trieb hat  man  die  Erfahrungen  des  Flugmotorenbaues 
herangezogen  und  bevorzugt  statt  der  Stößelsteuerung  oben- 
liegende Steuerwellen ;  übrigens  kann  erstere  auch  bei  nicht 
genügend  peinlicher  Einstellung  erhebliche  Leistungsverluste 
zeitigen. 

Wachsendes  Ventilgewicht  kann  bei  größerem  Zvlinder- 
\X)lumen  zur  Unterteilung  des  Ventilquerschnittes  zwingen 
Man  fmdet  2  Einlaßventile  wie  auch  2  Auslaßventile  ange- 
ordnet; bei  letzteren  kann  die  Rücksicht  auf  die  Gefahr 
emes  Verziehens  bei  größerer  Sitzfläche  in  der  starken 
Erhitzung  schon  früher  zur  Unterteilung  Anlaß  geben 

Bei  Verdopplung  der  Ventile  ist  mit  Rücksicht  auf  die 
Verteilung  des  Antriebes  meist  die  Ausführung  zweier 
Nockenwellen  erforderlich.  Dies  bietet  auch  den  Vorteil 
einer  größeren  Unabhängigkeit  zwischen  Ein-  und  Auslaß- 
steuerung, in  gewissen  Grenzen  ist  durch  Vergrößeruno-  des 
Vorausstromens  und  verspäteten  Abschluß  des  Einlaßventiles 
eine  verbesserte  Leistung  erzielbar,  sofern  die  vorhandenen 
Oasgeschwindigkeiten  richtig  gewählt  sind.  Zwei  Steuer- 
wellen bedeuten  aber  schon  im  Antrieb  eine  verwickeitere 
Bauart,  weshalb  sie  für  Serientvpen  nicht  in  Betracht 
kommen.  Auch  ist  die  Gewichtsersparnis  gering;  deshalb 
ist  die  Unterteilung  der  Ventile  bei  kleinen  Kolbendurch- 
messern etwa  von  60  mm  abwärts  selten  berechtigt  umso- 
mehr  als  man  in  den  Ventilfedern,  deren  Wirkung  ja  mit 
den  Ventilkräften  in  Einklang  zu  bringen  ist,  ein  Mittel 
^jurch  entsprechende  Verstärkung  eine  Erhöhung 
der  Drehzahl  zu  ermöglichen.  Auch  müssen  bei  hohen 
Touren  die  Ventile  rasch  öffnen  und  schließen  was  ent- 
sprechende Nockenformen  erfordert. 

Wichtig  ist  bei  hohen  Drehzahlen  die  richtige  Brenn- 
stoffversorgung, die  gesichert  sein  muß;  Füllung  und  Ans- 
aß muß  mit  geringsten  Verlusten  erfolgen.  Geschwindio-. 
keitsanderungen,  Krümmungen  und  Reibungsverluste  in  der 
Gasfuhrung  sind  auszuschalten.  Für  innenwamlio-  glatte 
Saugkanale  ist  Kupfer  der  geeignete  Baustoff,  ganz  abge- 
sehen von  der  besseren  Wärmeleitung,  der  größeren  Halt- 
barkeit und  Elastizität.  Auch  der  Kegelwinkel  der  Ventil- 
form hat  Einfluß  auf  die  Gasgeschwindigkeit.  —  Schließlich 
lassen  sich  auch  im  Auspuff  Verluste  vermeiden  Die 
Auspuffrohre  gehen  entweder  einzeln  ins  Freie  oder  si- 
munden  in  ein  Sammelrohr,  in  letzteren  Falle  ist 'die  Form- 
eebung  genau  zu '  studieren;  gerade  hier  können  grobe 
Vernachlässigungen  vorkommen. 

Der  Vergaser  spielt  bei  der  Brennstoffversorguna  die 
Hauptrolle.  Durch  Erhöhung  der  Vergaserzahl  bei  Renn- 
wagen cucht  man  die  Verhältnisse  zu  bessern;  es  kommen 
Achtzylindermotoren  mit  4  Vergasern  vor.    Der  Vergaser 


braucht  eine  individuelle  Behandlung  und  Regelung  je  nach 
dem  Brennstoff  und  die  Einstellung  wird  umso  wichtiger 
je  schwerer  dieser  ist.  Jedenfalls  ist  die  Einstellung  und 
leichte  Regelbarkeit  für  die  Elastizität  eines  Motors  be- 
stimmend. Sein  Beschleunigungsvermögen  spielt  in  manchen 
Rennen  eine  große  Rolle;  für  hohe  Geschwindigkeiten  sind 
daher  dem  Kanalquerschnitt  entsprechend  große  Vergaser 
zu  wählen,  doch  müssen  die  Drehmomente  geringer  Dreh- 
zahlen noch  die  nötige  Stärke  besitzen. 

Die  Vergrößerung  der  Vergaserzahl  bedingt  einen 
verwickelten  Bedienungsmechanismus,  man  wird  also  auch 
eine  Vermehrung  der  Vergaser  nur  als  Notbehelf  betrachten 
müssen.  Sonderbauarten  für  sparsamen  Betrieb  scheinen 
bei  Rennwagen  weniger  Erfolg  aufzuweisen  als  einfacher 
wirkende,  minder  wirtschaftliche  Tvpeu.  Damit  ist  aber 
nicht  gesagt,  daß  etwa  ein  für  eine  Rennkonkurrenz  ent- 
sprechend wrbereiteter  Tourenwagen  bei  erhöhter  Leistung 
auch  einen  größeren  Brennstoffverbrauch  ausweisen  muß. 

Vergaser  eigener  Bauart  treten  bei  Rennwagen  gegen- 
über jenen,  die  von  Spezialfirmen  erzeugt  werden  stetio- 
mehr  in  den  Hintergrund.  " 

Hohe  Drehzahl  verlangt  große  Vorzündung.  Schon 
am  Prüfstand  muß  die  richtige  Zündzeitpunkteinstellung 
ermittelt  werden:  freilich  liegt  in  diesem  Punkte  auch  viel 
an  der  Geschicklichkeit  des  Fahrers. 

Magnet-  und  Batteriezündung  stehen  einander  noch 
gegenüber.  Erstere  hat  die  längere  Erfahning  für  sich 
letztere  muß  nicht  leichter  im  Gewicht  sein.  Der  in  Amerika 
•  bereits  allgemein  üblichen  Batterie  steht  man  in  Europa 
bei  Rennwagen  noch  etwas  skeptisch  gegenüber  Ob 
Magnet  oder  Batterie  für  die  Zukunft  in  Betracht  kommen, 
kann  nur  deren  Verhalten  bei  der  stetig  steigenden  Dreh- 
zahl bestimmen. 

Hohe  Umdrehungszahlen  müssen  schon  mit  Rücksicht 
auf  die  große  Erwärmung  infolge  der  rascheren  Aufein- 
anderfolge der  Arbeitsvorgänge  den  mechanischen  Wir- 
kungsgrad beeinträchtigen;  dieser  Tatsache  muß  durch 
weiteste  Herabsetzung  der  inneren  Widerstände  entg-g-en- 
gearbeitet  werden. 

Reibung  verbraucht  Energie,  daher  sind  genaue  und 
glatte  Laufflächen  Grundbedingung. 

....  ^'^  Kolben  verlangen  freies  Spiel.  Kolbenklemmen 
fuhrt  bei  hohen  Drehzahlen  zu  Zerstörungen,  besonders 
Aluminiumko'ben  können  gefährlich  werden.  Schübstangen- 
brüche  kommen  bei  Rennen  noch  häufig  vor.  —  Die  Anzahl 
der  Kolbenringe  wird  oft  bis  auf  2  herabgesetzt,  hierbei 
der  Kolbenauflagerdruck  durch  entsprechende  Lage  des 
Kolbenzapfens  geregelt. 

»/.  „'-'"""^^^  Lagerungen  werden  vermieden;  in  weitestem 
Maße  kommen  Rollenlager,  Kugellager  weniger  zur  An- 
wendung. Die  Zahl  der  Wellenlager  ist  durch  die  Schwin- 
gungen der  Kurbelwelle  bedingt.  Kürzere  Wellen  sind  im 
Vorteil  weitgehende  Unterteilung  des  Maschinenvolums 
uf^j  weniger  angenehm,  weil  die  vergrößerte  Lager- 
zahl den  Wirkungsgrad  schädigt;  freilich'  setzt  das  mit 
wachsender  Zylinderzahl  erleichterte  Schwungradgewicht  die 
Schvvingungsgefahr  der  Welle  bei  höheren  Drehzahlen 
herab.  Achtzylindermotoren  z.  B.  benötigen  kein  Schwung- 
rad mehr,  da  die  Verteilung  der  Explosionen  über  dem 
Kiirbelkreis  dies  nicht  erfordert.  Allerdings  wird  dadurch 
das  Ingangsetzen  der  Maschine  erschweji. 

Von  großem  Einfluß  auf  die  inneren  Reibungswider- 
stande eines  Motors  ist  die  Schmierung  und  Kühlung. 

Erstere  erfolgt  heute  immer  zwangfäufig;  sie  verwendet 
nur  vorzügliche  Oeie  von  hoher  Viscosität  und  tiefem  Stock- 
punkt, die  verkleinernd  auf  den  Widerstand  der  Schmierung 
wirken  müssen.  Ricinusöl  besitzt  diese  Eigenschaften  in 
hohem  Grade:,  es  ist  für  die  Zylinderschhiieruug  in  Ver- 
wendung. —  Natürlich  muß  immer  auf  die  Veröiungsgefahr 
bei  Langsamlauf  Rücksicht  genommen  werden. 

Ungenügende  Schmierung  kann  auch  in  den  Ventil- 
tuhrujigen  die  Maschinenleistung  beeinträchtigen. 
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Hohe  Temperaturen  des  Oeles  werden  durch  Kühl- 
vorrichtungen, z.  B.  Rippen  am  Gehäuseunterteil  oder  die 
Anordnung  eigener  Oelkühler  vermieden. 

Die  Kühlung  verlangt  besonders  bei  Thermosyphon- 
wirkung  große  Wasserräume,  um  die  inneren  Strömungs- 
widerstände zu  verringern.  Sofern  eine  Wasserpumpe  nicht 
wirklich  erforderlich,  hat  die  Thermosyphonkühlung  ihre 
\olle  Berechtigung;  das  hier  etwas  gesteigerte  Gew'icht 
kommt  bei  der  Leistungserhöhung  infolge  Weg-fallens  des 
Pumpenantriebes  nicht  in  Betracht.  Mit  wachsender 
Leistung  wirken  freilich  die  dann  notwendigen  starken 
Ventilatoren  kraftverzehrend. 

Mit  Rücksicht  auf  richtige  Wärmeabführung  muß  ins- 
besondere die  Formgebung  der  Kühlwasserräume  der 
Zylinder  durchgedacht  werden. 

Rennkühier  haben  immer  einen  vergrößerten  Wasser- 
raum, schon  deshalb,  um  der  Verdunstung  zu  begegnen,  die 
bald  zu  Wassermangel  und  unnützen  Aufenthalten  bei 
Rennen  führt.  Auch  besondere  Einrichtungen  zur  Konden- 
sierung und  Wiederverwendung  des  entweichenden  Wasser- 
dampfes stehen  bei  Rennwagen  in  Verwendung.  Mitunter 
tritt  zur  Wasserkühlung  eine  Zusatzkühlung  durch  Frischluft. 

Uebrigens  ist  für  die  Kühlwirkung  die  Farbe  desi  Kühlers 
nicht  ohne  Bedeutung,  da  das  Strahlungsvermögen  ver- 
schiedener Farben  Unterschiede  aufweist.  Auch  die  Lackie- 
rung kann  strahlungshindernd  wirken. 

Bei  der  Kühlung  sind  Bauarten  mit  größerer  Zylinder- 
zahl jedenfalls  von  Vorteil,  weil  durch  die  Vermehrung  der 
Verbrennungsräume  diese  verkleinert  werden  und  so  eine 
bessere  Kühlung  zulassen. 

Bei  schlechten  Straßenverhältnissen  verlangt  der  Kühler 
Schutz  gegen  äußere  Verletzungen,  wie  sie  durch  Steinschlag 
oft  beobachtet  werden.  Die  bekannten  Mittel  zum  Ver- 
hindern des  Rinnens  bei  kleineren  Beschädigungen  kommen 
auch  bei  Rennwagenkühlern  zur  Anwendung. 

Die  Leistung  einer  Rennmaschine  kann  erst  an  den 
Hinterrädern  beurteilt  werden;  alle  Teile  der  Kraftüber- 
tragung sollen  die  weitergeleitete  Motorleistung  möglichst 
wenig  \erkleinern.  Doch  kommen  die  effektmindernden 
Einflüsse  zum  Teil  auch  von  außen,  so  daß  die  Bauart  des 
Wagens  bereits  mit  Rücksicht  auf  diese  zu  entwerfen  ist, 
wobei  die  besonderen  Verhältnisse  der  Rennbahn  mitbe- 
stimmen. 

Das  erste  Bestreben  gilt  der  Kraftübertragung  mit 
kleinsten  Verlusten.  Nur  genau  nach  der  Absicht  des 
Fahrers  arbeitende  Kupplungen  werden  ungewollte  Rutsch- 
\erluste,  beim  Anfahren  sowohl  wie  während  der  Fahrt, 
vermeiden,  wodurch  Zeit  und  Kraft  gewonnen  wird.  Bei 
den  Rennwagen  sind  alle  Kupplungsbauarten  vertreten. 

Der  Geschwindigkcitswechsel  muß  die  günstigste  Motor- 
drehzahl unter  allen  gegebenen  Verhältnissen  der  Rennbahn 
erhalten,  damit  die  beste  Motorleisturtg  während  des  ganzen 
Rennens  \oIl  ausgenützt  werden  kann.  Neben  der  Ge- 
schicklichkeit des  Fahrers  spielt  die  Elastizität  der  Maschine 
eine  Rolle;  auch  je  größer  das  Bereich  der  Dreh'zahl- 
schwankung  für  den  günstigsten  Wirkungsgrad  des  Motors, 
umso  eher  bleibt  der  Wagen  bei  der  gleichen  Gesch'windig- 
keitsstufe,  wodurch  das  Schalten  selbst  weniger  oft  not- 
wendig wird,  bei  dem  immer  Kupplungs-  und  Bremsverluste 
auftreten.  Uebrigens  ist  hier  auch  die  Bahngestaltung  in 
der  Kurve  und  das  Wagengewicht  von  Einfluß. 

Die  früher  \'orhandene  Unterteilung  der  Uebersetzung 
auf  fünf  Geschwindigkeiten  ist  heute  nicht  mehr  nötig, 
vier  Geschwindigkeiten  genügen.  Selbst  Wagen  mit  nur 
3  Schnelligkeitsstufen  sind  aus  großen  Konkurrenzen  als 
Sieger  hervorgegangen.  Ist  der  Motor  genügend  an- 
passungsfähig, können  die  Vorteile  von  vier  Geschwindig- 
keiten gegen  die  Erleichterung  des  Gewichtes  bei  drei 
Geschwindigkeiten  etwas  zurücktreten. 

Natürlich  trachtet  man  möglichst  in  unmittelbarer 
Wellenkuppiung  zu  arbeiten,  um  den  Wirkungsgrad  der 
Zahnradübersetzung  auszuschalten.  Falls  die  Gestaltung 
der   Bahn   vornehmlich   die  Ausnützung  der  dritten  Ge- 


schwindigkeitsstufe gestattet,  kann  das  Qetriebe  die  direkte 
Mitnahme  auf  die  dritte  Stufe  verlegen  und  die  vierte 
Geschwindigkeit  gesteigert  ausführen,  so  daß  bei  größerer 
Schnelligkeit  ein  verringerter  Wirkungsgrad  in  Kauf  ge- 
nommen wird.  Das  kann  bei  langen  Rennstrecken  mit 
der  Absicht  geschehen,  die  Maschine  in  der  höchsten  Dreh- 
zahl nicht  auszupumpen,  schließUch  auch  um  in  Gefällen 
die  Drehzahl  des  Motors  nicht  allzuhoch  steigern  zu  müssen. 

Vorzüglicher  Zahneingriff  ist  Grundbedingung.  Durch 
Verwendung  zu  dicken  Oeles  im  Getriebe  entstehen  mit 
wachsender  Geschwindigkeit  empfindliche  Verluste.  Hier 
sowohl  wie  beim  Ausgleichsgetriebe  wird  daher  nur  dünn- 
flüssiges Oel  verwendet. 

Spiel  und  Reibung  im  Kardan  fressen  Leistung.  Wo 
Universalgelenke  mit  miangelhafter  Beweglichkeit  auftreten, 
wirken  sie  ebenfalls  als  Leistungsvernichter. 

Bei  feststehender  Abmessung  der  Hinterräder  wird  auch 
die  Wahl  der  Uebersetzung  im  Antrieb  des  Ausgleichs- 
getriebes mit  Rücksicht  auf  die  Bahnverhältnisse  erfolgen 
müssen,  sodaß  schnelle  Wagen  im  Hinterachsantrieb  eine 
kleinere  Uebersetzung  erhalten  als  normale  Typen. 

Die  Leistung  des  Wagens  findet  ihren  sichtbaren  Aus- 
druck in  der  Fortbewcgungsschnelligkeit,  die  als  Funktion 
der  Reibung  der  angetriebenen  Hinterräder  auf  der  'Bahn 
das  Vorwärtsschaffen  des  Wagengewichtes  in  Ebene  und 
Steigung  bewerkstelligt.  Es  ist  daher  zweifellos,  daß  Ge- 
wichtsverminderung des  Wagens  zur  Vergrößerung  der 
Fahrtschnelligkeit  beiträgt,  bis  zu  jener  Grenze  herab,  bei 
der  die  Radreibung  auf  der  Bahn  für  eine  verlustlose  Fort- 
bewegung nicht  mehr  genügt.  Zumeist  sind  die  Rennwagen 
wn  diesem  Punkte  noch  weit  entfernt,  so  daß  man  sie 
nicht  leicht  genug  ausführen  kann. 

Gewichtserleichterung  ist  die  erste  Richtlinie  schon 
beim  Entwurf.  Tatsächlich  ist,  wie  schon  früher  erwähnt, 
das  Verhältnis  des  Wagengewichtes  zur  Motorleistung  im 
steten  Sinken  begriffen.  Jedes  überflüssige  Gewicht  ist 
schädlich;  die  Ausführung  hohler  Wellen  im  Getriebe,  auch 
die  Hohlausbildung  der  Vorderachse  muß  in  Verfolgung 
der  üewichtsericichterung  gut  geheißen  werden.  Diese 
gelingt  nur  auf  Kosten  der  technischen  Sicherheit,  sie  ist 
daher  in  diesem  Maße  nur  bei  Rennwagen,  nie  bei  allge- 
meinen Gebrauchstypen  denkbar. 

Doch  darf  unter  der  Gewichtsminderung  die  Stabilität 
des  Wagens  auf  der  Bahn  nicht  leiden,  sondern  muß  in 
jedem  Augenblicke  gesichert  bleiben.  Zu  diesem  Zwecke' 
wird  man  \or  allem  den  Gesamtschwerpunkt  des  Fahrzeuges 
in  mög'ichst  tiefe  Lage  rücken.  Solche  Wagen  werden, 
abgesehen  von  der  Verkleinerung  des  Kippmomentes  in 
der  Kurve  bei  gesteigerter  Schnelligkeit,  auch  in  der  geraden 
Strecke  schwer  aus  der  Bahn  zu  bringen  sein  und  nicht 
abrutschen.  Im  Verhältnis  zur  Schwerpunktlage  sind  auch 
Spurweite  und  Radstand  von  Bedeutung.  Letztere  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Lenkung  von  den  kleinsten  Krümmungs- 
halbmessern der  Straße  abhängig.  Wagen  mit  kleinerer 
Sipur  sind  auf  gewölbten  Straßen  weniger  sicher,  besonders 
,  bei  Kurvenfahrt  verlangen  sie  mehr  Vorsicht. 

Nicht  nur  durch  innere  Widerstände,  auch  durch  Ein- 
flüsse von  Außen  wird  die  Antriebsleistung  schädlich  be- 
einflußt. In  Nebenleistungen  verzettelt  sich  ein  Teil  der 
Arbeit,  die  ganz  für  die  Fahrgeschwindigkeit  ausgenützt 
werden  soll.  Diese  zum  Teil  als  Folgeerscheinung  der 
Geschwindigkeit,  zum  Teil  durch  die  Beschaffenheit  der 
Straße  bedingte  LeistungSN'erkleinerung  muß  in  möglichst 
niedrige  Grenzen  gebannt  werden. 

Das  Hauptbestreben  gilt  der  Verkleinerung  des  Luft- 
widerstandes, der  bei  der  hohen  Fahrgeschwindigkeit  der 
Rennwagen  eine  große  Rolle  spielt.  Gerade  auf  diesem 
Gebiete  hat  man  an  Hand  eingehender  Versuche  auch  aus 
dem  Flugzeugbau  bestimmende  Richtlinien  für  die  pass^iend- 
sten  Wagenkastenformen  gewonnen.  Die  Karosserie  muß 
eine  möglichst  windschnittige  Form  annehmen,  deren  Vor- 
derseite unter  Vermeidung  jeglicher  Schneidenwirkung 
in  die  Luft  eindringt;  andererseits  sind  .entsprechende  Ab^ 
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flußflächen  zu  schaffen.  Dieses  Bestreben  führt  so  weit, 
daß  sogar  Vorderachsen,  Federaufhängungen  usw.  mit 
windschnittigen  Verkleidungen  umgeben  werden.  Wie  über- 
all, muß  auch  hier  darauf  Bedacht  genommen  werden,  daß 
nicht  einerseits  mühsam  gewonnene  Vorteile  an  anderer 
Stelle  Benachteiligungen  hervorrufen. 

In  der  Gesamtform  sind  nach  Tuniichkeit  alle  Veran- 
lassungen zu  Bremswirbelbildung  vermieden.  Die  Wind- 
schutzscheibe verschwindet,  die  Lenksäule  wird  stark  ge- 
neigt, das  Lenkrad  durch  eine  Anlauffläche  geschützt,  über- 
flüssige Windfänge,  leere  Sitze  u.  dgl.  abgedeckt.  Die 
Kotflügel  entfallen  entweder  ganz,  oder  werden  in  eine 
oder  mehrere  parallele   Horizontalflächen  aufgelöst. 

Drahtspeichenräder,  die  in  ihrer  Widerstandsfähigkeit 
den  seitlichen  Beanspruchungen  in  der  Kurve  besser  ge- 
wachsen zu  sein  scheinen,  als  andere  Bauarten,  erhalten 
mitunter  Verkleidungen,  um  Wirbelbildungen  zu  verhindern. 
Doch  erfordert  die  Luftreibung  rotierender  Flächen  noch 
eingehende  Untersuchungen;  Vollflächenräder  sind  bei 
Seitenwind  jedenfalls  ungünstig,  schon  deshalb,  weil  sie 
die  Lenkung  erschweren.  Uebrigens  müssen  auch  die  Räder 
des  Wagens,  wie  alle  rotierenden  Teile  gut  ausbalanziert 
sein,  wenn  der  Wagen  bei  hohen  Geschwindigkeiten  gut 
die  Bahn  halten  soll. 

Weitere  Verluste  an  Energie  zeitigt  die  Einwirkung 
der  Straße  durch  Stoßwirkungen  ihrer  Unebenheiten,  die 
einen  Teil  der  Antriebskraft  in  bewegungsschädigen  Schwin- 
gungen des  Rahmens  vernichten.  Diesen  Umständen  muß 
man  durch  besondere  Maßnahmen  bei  der  Federung  ent- 
gegenwirken. 

Die  ungefederten  Massen  werden  natürlich  möglichst 
niedriges  Gewicht  erhalten;  in  dieser  Hinsicht  sind  die 
Keltenwagcn  immer  noch  den  Kardanwagen  überlegen. 
Erstere  haben  sich  deshalb  so  lange  als  Rennwagen  erhalten, 
weil  sie  leichtere  Hinterachsen  besitzen;  übrigens  ermög- 
lichst diese  Type  auch  den  raschen  Einbau  geänderter 
Uebersetzungen.  ^ 

Länge  und  Lage  der  Federn  wird  im  Einklang  zur 
Motorstärke  gewählt,  Stoßdämpfer  verschiedener  Bauart, 
die  in  einfacher  oder  doppelter  Anordnung  bei  jedem  Rad 
zur  Anwendung  kommen,  verkleinern  die  unnütz  verschwin- 
dende Motorleistung. 

Auch  die  Gummibereifung  kann  den  Fahrwiderstand 
beemflussen,  er  wird  geringer,  je  höher  der  Innendruck 
gehalten  werden  kann;  Seilreifen  gestatten  höhere  Drücke. 

Die  Wahl  der  Reifenabmessungen  erfolgt  teils  mit 
Rücksicht  auf  die  Uebersetzung,  teils  auch  unter  Bedacht 
auf  die  Abnützung  für  das  gegebene  Wagengevvicht.  Reifen 
mit  Rillenprofilen  stehen  am  meisten  in  Verwendung,  doch 
ist  für  die  Reifenwahl  auch  der  augenblickliche  Zustand 
der  Straße  mitbestimmend.  Meist  werden  solche  Reifen 
angelegt,  die  bei  Kurvenfahrt  usw.  ein  unbeabsichtigtes 
Schleudern,  das  immer  Kraft-  und  Qeschwindigkeitsverlust 
bedeutet,  möglichst  ausschließen. 

Wenn  es  auch  manche  Marken  zu  einer  hohen  Ver- 
vollkommnung gebracht  haben,  so  bilden  die  Reifen  immer- 
hm  heute  noch  einen  der  unzuverlässigsten  Bauteile  an 
Rennwagen,  und  setzen  so  seiner  Leistungsfähigkeit 
Grenzen.  Ihre  Lebensdauer  konnte  noch  nicht  soweit  ge- 
steigert werden,  daß  sie  große  Rennen  immer  klaglos 
überstehen,  wenn  auch  mancher  Reifenwechsel  heute 
weniger  als  Notwendigkeit  mehr  als  Vorsichtsmaßregel 
vorgenommen  wird. 

Eine  besondere  Rolle  spielen  beim  Rennwagen  die 
Energievernichter:  Die  Bremsen.  In  gewissem  Sinne  sind 
«le  für  die  Sicherheit  der  Fahrt  anders  verantwortlich  als 
bei  Tourenwagen.  Während  sie  hier  nur  für  Gefälle 'und 
plötzliche  Hindernisse  die  Verlangsamung  oder  Stillsetzung 
des  Wagens  bezwecken  und  im  allgemeinen  möglichst 
\venig  verwendet  werden  sollen,  sind  sie  beim  Rennwagen 
durchaus  nicht  dazu  bestimmt,  geschont  zu  werden.  Wenn 
auch  gerade  bei  den  Bremsen  viel  von  der  Geschicklichkeit 


des  Fahrers  abhängt,  müssen  sie  doch  bestimmte  Grund- 
bedingungen erfüllen. 

Vor  allem  muß  die  Vernichtung  der  lebendigen  Kraft 
eines  in  voller  Geschwindigkeit  fahrenden  Wagens  rasch 
vor  sich  gehen,  wenn  diese  bis  an  die  Kurve  voll  ausgenützt 
werden  soll.  Hinterradbremsen  allein  genügen  dieser 
Bedingung  nicht,  bei  hoher  Geschwindigkeit  erfolgt  selbst 
die  stärkste  Bremsung  nur  auf  die  in  diesem  Augenblick 
durch  die  Trägheit  der  Wagenmassen  relativ  entlastete 
Hinteradhse,  die  Bremswirkung  ist  gering,  wird  infolge  der 
Begünstigung  des  Schleuderns  sogar  gefährlich. 

Darum  haben  sich  bei  Rennwagen  durchwegs  Vierrad- 
bremsen durchgesetzt.  Sie  traten  im  Jahr  1914  zum  ersten- 
male  in  Verwendung.  Da  eine  völlige  Bremsung  der  Vorder- 
räder nur  in  Ausnahmefällen  in  der  Hand  eines  durchaus 
geschickten  Fahrers  ohne  gefährliche  Wirkung  sein  kann, 
vermeiden  diese  Bauarten  stets  die  Blockierung  der  Vorder- 
räder, um  die  Stabilität  des  Wagens  nicht  zu  gefährden. 
Ein  Teil  dieser  Konstruktionen  ist  hydraulisch  betätigt, 
doch  geben  die  hier  unvermeidlichen  Verluste  der  mecha- 
nischen Betätigung  den  Vorzug. 

Bei  der  Vierradbremse  verteilt  sich  die  Bremswirkung, 
die  immer  im  Einklang  zur  Motorleistung  steht,  auf  vier 
Räder,  ebenso  die  Reifenabnützung,  während  bei  Bremsung 
der  Hinterräder  allein  diese,  sowohl  die  ganze  antreibende 
Energie,  als  auch  deren  Vernichtung  zu  erdulden  haben. 
Auch  an  die  Fahrtechnik  werden  bei  einfachen  Hinter- 
radbremsen erhöhte  Forderungen  gestellt. 

Die  Sonderbauart  der  Servobcemsen  erzeugt  bei  er- 
höhter Geschwindigkeit  auch  eine  vergrößerte  Bremskraft. 
Im  Interesse  des  Fahrers  sollten  weitgehend  automatische 
Bremsen  nicht  zur  Anwendung  kommen,  um  den  Wagen 
dem  Willen  des   Fahrers  möglichst  unterzuordnen. 

Der  Gewinn  von  Sekunden  vor  Eintritt  in  die  Kurve 
gewinnt  umsomehr  an  Bedeutung,  wenn  das  Beschleuni- 
gungsvermögen des  Motors  beim  Uebergang  zur  geraden 
Strecke  entsprechend  groß  ist,  so  daß  der  vor  der  Kurve 
rasch  gebremste  Wagen  nach  der  Kurve  ebenso  rasch  seine 
hohe  Geschwindigkeit  wieder  erlangt.  Bei  einer  kurven- 
reichen Bshn  ist  das  Brems-  und  Beschleunigungsvermögen 
oft  von  größerer  Bedeutung  für  den  Rennwagen  als  seine 
Höchtgesschwindigkeit,  die  hier  nicht  voll  entwickelt  werden 
kann.  Es  ist  klar,  daß  das  Gewicht  des  Wagens  hier  am 
meisten  zur  Geltung  kommt. 

Die  Fahrt  des  Wagens  in  der  Kurve  ist  wohl  ein  Akt 
größter  Kraftverschvvendung.  Doch  ist  gerade  die  Kur\'e 
mit  ihren  erhöhten  Anforderungen  die  beste  Prüfung  für 
die  Güte  und  Sicherheit  der  Wagenbauart. 

Es   sind   nur   noch   wenige   Ergänzungen  notwendig, 
das  Bild  eines  Rennwagens  zu  viollenden. 

Die  Lenkung  darf  nie  versagen,  auch  kein, totes  Spiel 
besitzen,  ein  großes  Lenkrad  macht  sie  äußerst  feinfühlig. 
Leichtere  Räder  ermöglichen  besseres  Steuern  in  der  Kurve. 
Stahlblechspeichen  vermindern  das  Gewicht,  wirken  gleich- 
zeitig infolge  ihrer  Elastizität  weniger  ermüdend  auf  den 
Fahrer.  Material,  das  bei  Brüchen  splittert,  sollte  mit 
Rücksicht  auf  den  Fahrer  vermieden  werden. 

Um  unnütze  Aufenthalte  während  des  Rennens  zu 
vermeiden,  sind  die  lebenswichtigen  Organe  des  Wagens 
leicht  zugänglich  zu  halten,  dies  ailt  vor  allem  von  Ver- 
gaser und  Zündung  und  den  zugehörigen  Leitungen. 
Schnelle  Austauschbarkeit  ist  in  höherem  Maße,  als  bei 
Tourenwaßfen  zu  fordern.  Dies  gilt  insbesonders  für  Räder 
und  Reifen,  die  erfahrungsgemäß  die  meisten  Aufenthalte 
verursachen.  ("Als  Musterleistungf  kann  ein  Radwechsel  beim 
großen  Preis  von  Frankreich  1Q21  erwähnt  werden,  der 
in  17  Sekunden  bewerkstelligt  wurde.)  Umgekehrt '  sind 
empfindliche  Teile  vor  äußeren  Verletzungen  zu  schützen. 
Kühler  und  Benzinbehälter  haben  bei  Steinschlag  schon 
manchen  Wagen  lahm  gelegt. 

Vom  Standpunkt  der  Sicherheit  ist  auch  noch  besonderes 
Gewicht  auf  die  Befestigung  der  Wagenräder  zu  legen,  die 
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nicht  immer  einwandfrei  ausgeführt  ist.  Der  Gefahr  des 
Ablaufens  der  Radreifen  von  den  Felgen  wird  bei  Qrad- 
wulstreifen  durch  eine  besondere  Felgenkonstruktion  be- 
gegnet; Drahtseileinlagen  in  den  Befestigimgswulsten  der 
Gummireifen  verhindern  deren  Ablaufen. 

Wenn  auch  in  allen  Punkten  dem  Fahrer  die  denkbar 
größte  Sicherheit  geboten  ist,  ein  Platzen  der  Reifen  ist 
nie  ganz  ausgeschlossen  und  kann  tötliche  Unfälle  herbei- 
führen. ' 

Wenn  hier  der  Versuch  unternommen  wurde,  den 
Rennwagen  in  seinem  Aufbau  in  großen  Zügen  zu  kenn- 
zeichnen, so  wird  damit  auch  der  Zweck  verfolgt,  den 
Begriff  Rennwagen  von  dem  Begriff  Serienwagen  reinlich 
zu  scheiden. 

Der  Bau  eines  Rennwagens  ist  eine  sehr  kostspielige 
Sache,  doch  sicher  wert\"oll  für  jede  auf  der  Höhe  der  Zeit 
stehende  Qualitätsfirma,  da  ihr  durch  die  Beteiligung  an 
Rennveranstaltungen,  ganz  abgesehen  von  der  Verbreitung 
des  Rufes  ihrer  Fabrikate,  eine  unermeßliche  Qtielle  neuer 
Erfahrungen  erschlossen  wird,  die  durch  Erprobung  im 
eigenen  Versuchsbereich  niemals  gewonnen  werden  können. 
Rennwagen  sind  als  moralischer  Ansporn  für  die  Leistungs- 
fähigkeit eines  Werkes  \X)n  großem  Wert,  ebenso  wie  sie 
Neuerungen  praktisch  erproben  und  ihre  Verwendung  für 
die  Serientvpen  vorbereiten.  Die  heutige  Vervollkommnung 
verschiedener  wichtiger  Wagenteile  wie  der  Räder,  Reifen, 
Bremsen  ist  ohne  die  Entwicklung  des  Rennwagens  un- 
denkbar. 

Doch  müßte  dem  Rennwagen  immereine  Sonderstellung 
bei  Veranstaltungen  eingeräumt  werden  und  ein  scharfer 
Unterschied  zwischen  ihm  und  den  Serienwagen  gemacht 
werden.    Dies  ist  bis  heute  nicht  der  Fall. 


„Abmessungsänderungen  der  Konstruktionsteile  vom 
aus  Serienwagen  hervorgegangener  Typen"  sind  eben- 
so unzulässig  wie  das  Verbot  Von  „prinzipiellen 
Aenderungen",  durch  die  ein  Serienwagen  zum  Renn- 
wagen gestempelt  wird  —  falls  nicht  der  Beweis 
einer  Auflage  von  20  Stück  gleichartiger  Exemplare  erbracht 
wird.  Ebensowenig  wie  man  im  ersten  Falle  einen  Serien- 
wagen vor  sich  hat,  kann  im  zweiten  Falle  von  einem 
Rennwagen  gesprochen  werden.  Allenfalls  könnte  man  sich 
für  die  Schaffung  einer  besonderen  Kategorie  für  solche 
„frisierte"  Wagen  entscheiden. 

Auch  die  Unterscheidung  zwischen  Renn-  und  Serien- 
wagen nach  der  Art  der  Karosserie  gibt  einer  Veranstaltung 
keinen  ernsten  Hintergrund.  —  Bei  solchen  Propositionen 
kann  es  vorkommen,  daß  ein  wirklicher  Rennwagen,  der 
als  solcher  in  seiner  Klasse  bereits  gestartet  ist,  sich  durch 
Anschrauben  von  Kotflügeln  in  einen  Serienwagen  ver- 
wandelt, —  der  Beweis  einer  Auflage  von  20  Stück  ist 
leicht  zu  erbringen  —  und  dieselbe  Kommission  muß  ihn  als 
Serienwagen  zulassen  und  übernehmen. 

Hier  müssen  strengere  Anschauungen  Platz  greifen. 

Ein  Rennwagen  ist  als  vereinzelte  Sonderbauart  sofort 
zu  erkennen,  ein  Serienwagen  an  dem  sicher  geringfügige 
Aenderungen  zur  Leistungserhöhung  zulässig  sind  —  die 
Vergrößerung  der  Zylinderbohrung  ist  keinesfalls  eine 
folche  gering-fügige  Aenderung  —  kann  leicht  an  der  Zahl 
der  bereits  in  Betrieb  befindlichen  gleichen  Wagen  nach- 
gewiesen werden.  In  der  Karosserie  kann  er  sich  immerhin 
die  Erfahrungen  der  Rennwagen  zunutze  machen,  ohne  den 
Charakter  eines  Serienwagens  zu  verlieren. 

Denn  Rennwagen  und  Serienwagen  müssen  ganz  ver- 
schieden gewertet  werden. 


Generatorgas-Automobile  in  England  und  Franl^reich. 


Preissteigerung  aller  Betriebsmittel  hat  in  allen  Ländern 
der  technischen  Kulturwelt  nach  dem  Kriege  zu  immer 
energischer  unternommenen  Anstrengungen  und  Versuchen 
geführt,  an  die  Stelle  des  teuren  Benzins  einen  anderen 
Brennstoff  zu  setzen.  Verlangt  wird,  daß  dieser  gleichwertig, 
aber  auch  vor  allem  stets  in  o^enügenden  Mengen  vor- 
handen und  zugleich  zu  einem  bedeutend  niedrigerem 
Preise  herzustellen  sei.  Die  Aufgabe  dieses  Artikels  bildet 
jedoch  nicht  eine  Zusammenstellung  der  bis  jetzt  im  Aus- 
lände erzielten  Ergebnisse  in  Benzinersatzmitteln,  sondern 
beschränkt  sich  nur  darauf,  die  auf  dem  Gebiete  der  Ver- 
wendung des  Generatorgases  in  der  letzten  Zeit  in  England 
und  Frankreich  nach  den  Berichten  von  „Motor  Transport" 
und   „Omnia"  gemachten  Fortschritte  zusammenzustellen. 

Es  ist  wohl  leicht  erklärlich,  daß  man  in  England, 
dem  klassischen  Lande  des  Dampf kraftwagens,  auf  der 
Suche  nach  billigen  Betriebsstoffen  sehr  bald  bei  steigenden 
Kohlenpreisen  an  eine  intensivere  Ausnützung  dieses  Brenn- 
materials da'dhte,  die  Verfolgung  dieses  Gedankenganges 
zeitigte  dann  audh  sehr  bald  das  erste,  technisch  prak- 
tisdhc  Ergebnis  in  Gestalt  der  Arbeiten  und  Erfindungen 
der  englischen  Ingenieure  J.  W.  Parker  und  D.  J.  Smith, 
auf  deren  Patenten  die  Producer  Gas  Plauts, 
Ltd.  und  G.  O.  S.  Ltd.,  Manchester,  ihre  besonderen  Kon- 
struktionen aufgebaut  haben.  Zunächst  kommt  hier  der 
neue  Ausbau   der    Erfindung   J.  W.  Parkers  in  Betracht. 

Der  G  e  n  e  r  a  t  o  r. 

Bei  dieser  Anlage  wird  der  Generator  von  Weidhstahl- 
platten  gebildet,  die  mit  geschweißten  Nähten  versehen 
sind  und  im  Innern  einen  feuerfesten  Mantel  besitzen.  Diese 
patentierte  Masse  ist  derart  hitzebeständig,  daß  dieselbe 
sogar  der  Stichflamme  eines  Sauerstoff-Azetylengebläses 
Widerstand  entgegenzusetzen  vermag.    Der  Rost  für  den 


Brennstoff  besteht  aus  einem  Stahlgußstüdk,  dessen  Boden 
einen  Wassertrog  für  die  Dampfbildung  enthält.  Der 
Wasserstand  dieses  Troges  wird  durch  eine  Schwimmer- 
anordnung auf  ständiger  Höhe  gehalten.  Auf  diese  Art 
wird,  wie  angegeben,  der  Uebelstand  der  Rostüberhitzung 
und  -Verbrennung,  der  bis  jetzt  die  Verwendung  des  Ge- 
nerators als  Motorfahrzeug  verhinderte,  beseitigt.  Die 
gesamte  Feuerbüchse  kann  durch  Lösung  weniger  Muttern 
in  einfadier  Weise  herausgenommen  werden,  so  daß  für 
den  Fall  der  Ausbrennung  der  Innenbekleidung  eine  Ersatz- 
büchse eingesetzt  werden  kann,  da  alle  Feuerbüchsen  aus- 
wechselbar sind.  Eine  ausgebrannte  Feuerbüchse  kann 
wieder  neu  ausgelegt  und  dann  als  Ersatz  bei  einer  Aus- 
gabe von  £  3  mitgenommen  werden. 

Luft  findet  ihren  Einlaß  an  dem  Generatorkopf  und 
streicht  nach  unten,  wobei  dieselbe  eine  Ringkammer 
zwischen  dem  feuerfesten  Mantel  und  der  Außenwandung 
des  Generators  durchströmt.  Sie  trifft  dann  auf  den  Rost, 
wo  sie  sich  mit  Dampf  mischt  und  aufwärts  durch  den 
Rost  und  das  Feuer  steigt,  um  Gas  zu  erzeugen. 

Das  gewonnene  Gas  wird  darauf  durch  ein  weites 
Saugrohr  in  den  Oberteil  des  Aschenraumes  geleitet,  wo 
dasselbe  unter  einer  Schlingeiplatte  durchströmt  und  vom 
anderen  Ende  des  Asdienraumes  in  die  Waschkammer  ge- 
leitet wird,  die  sich  am  Gestellende  befindet.  Hier  wird  das 
Gas'  durch  Wasser  geleitet  und  durch  Durchströmen  eines 
mit  feuchtem  Kies  gefüllten  Rostes  gereinigt. 

Durch  dieses  Verfahren  werden  die  flüchtigen  Gas- 
bestandteile, die  soust  den  Motor  verschmieren  würden,, 
entfernt.  Aus  der  Wasdikammer  wird  das  Gas  in  den 
Motor  durch  ein  an  der  linken  Seite  des  Gestells  liegendes 
Rohr  geleitet,  wobei  im  Ansaugerohr  des  Motors  durch 
ein  vom  Fahrer  unmittelbar  eingestelltes  Luftventil  die 
nötige  Gasmenge  geregelt  werden  kann. 
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Die  Bren  nstof  f  e. 
Jioks  oder  Anthrazit  kann  in  einem  oberhalb  des  Ge- 
nerators angebrachten  Schüttrichter  in  einer  für  uno-efähr 
30  Meilen  Fahrt  genügenden  Menge  mitgeführt  werden 
iJieser  Schuttrichter  ist  mit  einem  leicht  abnehmbaren  Deckel 
zur  schnellen  Vorratsergänzung  versehen.  Beim  Anlassen 
kann  genügend  Hitze  in  ungefähr  elf  Minuten  nach  dem 
Anfeuern  vermittelst  eines  mit  Handbetrieb  versehen-^n  Ge- 


Abb.  1.    Vorderansicht  eines  A.  E.  C.  -  Lastwagens  (3  Tonnen) 
mit  Parker-Generator. 

bläses  erzeugt  werden;  nach  dem  Anfeuern  vollzieht  sich 
der  Vorgang  des  Wiederanlassens  genau  so  einfach  wie 
bei  einer  Dampfmaschine  mit  Heizung  von  flüssigem 
Brennstoff. 

Der  Parker-Generator  ist  jedoch  nicht  nur  auf  Kohle 
oder  Anthrazit  als  Brennstoff  beschränkt,  ebenso  gut  kann 
Holzkohle  benutzt  werden.  Diese  Tatsache  ist  für  einen 
uberseeuschen  Betrieb  von  großer  Wichtigkeit,  woselbst  die 
Verwendung  von  Oel  als  Betriebsstoff  wegen  des  hohen 
I  reises,  besonders  bei  größerer  Entfernung  der  Seehäfen 
ausgeschlossen  ist.   So  z.  B.  kostet  in  Nigeria,  wo  diese 


Alle  Außenmaße  sind  auf  die  möglichst  geringsten 
Grenzen  beschränkt  worden,  so  daß  der  Apparat  auf  vor- 
handenen Motorfahrzeugen  oder  Schleppmaschinen  ein- 
gebaut werden  kann,  ohne  einen  Raum  zu  beanspruchen 
der  gewöhnlich  für  Nutzlasten  benötigt  wird  Auch  rao-t' 
wie  aus  Abb.  1  und  2  zu  ersehen  ist,  kein 
Teil  des  Apparates  über  das  Fahrzeug  hinaus.  Ferner  zeigt 
üie  Abb.  2  deutlich  die  Aufstellung  des  Apparates  an  der 
linken  Seite  des  Spritzbrettes  und  die  geringe  Beeinträchti- 
gung des  äußeren  Eindrucks  des  Fahrzeuges 

Außerdem  kann  der  Führer  eines  Benzinmotorwao-ens 
nach  den  einfachsten  Angaben  einen  derartigen  Apparat 
handhaben.  Zwecks  Gewichtsersparnis  sind  überall  für  die 
Herstellung  WeichstahlpJatten  verwendet  worden,  so  daß 
Vn  r>c\^  Zusatzbelastung  auf  nur  400  Pfd.  (engl.)  oder  8  bis 
10  Pfd.  pro  engl.  PS  beläuft  (1  engl.  Pfd.  --  0,454  kg). 

Betriebskosten. 
Wie  Abb.  1  und  2  zeigen,  ist  ein  englischer  A  E  C  - 
Dre.tonner  mit  dem  Apparat  versehen  worden,  aber  man 
muß  bei  einem  Vergleich  seiner  Leistungsfähigkeit  mit 
e^nem  Benzinmotor  nicht  vergessen,  daß  Generatorgas  Tm 
Verhältnis  zum  Benzin  weniger  leistet,  da  dasselbe  Infolge 
seiner  geringeren  Heizkraft  größere  Zylindermaße  und  eine 
höhere  Kompression  (zirka  130  Pfd.  pro  Quadratzoll  = 
y,l//2  pro  qm)  erfordert,  außerdem  eine  andere  Zün- 
dungseinstellung und  größere  Ventile  benötigt  Wie  anae- 
geben,  kann  jedoch  ein  Fahrzeug  mit  3  Tonnen  Ladekraft 
und  diesem  Apparat  eine  Vollast  mit  derselben  Geschwin- 

vm.  1  Mi'i."";  ^^nT\'^''''^  ^^''''S^''  ""'d  Entfernung 
3  mv    n  "'"'"^  Koksverbrauch  von  nur 

J  Md.  (1,362  kg)  zurücklegen.  Wenn  man  nun  den  Preis 
tur  dieses  Brennmaterial  außergewöhnlich  hoch  mit  £  4 
^ZJT"J  ^""""'"t  so  betragen  die  Brennstoffkosten  für 
diese  Entfernung  und  Last  10  s.  9  d.,  während  der  Benzin- 
y|rbrauch  für  dieses  Fahrzeug  für  die  gleiche  Leistung 
17  Gallonen  bei  einer  Ausgabe  von  51  s.  erreichen  würde 

Laut  genauen  Angaben  haben  mehrere  Lastwagen  mit  ' 
dieser  Ausrüstung  längere  Zeit  Brennstoffkosten  von  1  39  d 
röl^h'S''-^'^^..^-  Wagenmeile  erzielt.    Auf  Grund 

R.nL     K'^'"'.'^'°f^'"  erscheint  es,  auch  wenn  man  den 
Benzinverbrauch  as  zu  hoch  angesetzt  hält,  sehr  leicht 
möglich,  die  Anschaffungskosten  von  £  150  pro  Appara 
amortisieren  zu  können.  ^^Pi-'didi 


Abb.  2.    Seitenansicht  eines  A.  E.  C.  -  Lastwagens  (5  Tonnen)  mit^arker-Generator. 


?4^S^uT.  ^^-^«"dung  gefunden  haben,  die  Gallone 
C4,544  I)  Benzin  ungefähr  15  Schilling 

Die  Ausnützung  von  Holz  für  diese  Zwecke  bedeutet 


Vorzüge  der  Bauart. 

aktion 

so   wenig   Platz   beansprucht  ihre 


Aufstellung. 


.     Die  British  Automobil  Traction  Co.  verwendet  bereits 

IZ^fährtl^n  Omnibusverkehr    Außerdem  s  iS 

ungefähr  1750  dieser  Apparate  bestellt  worden 

c   -.ul  .  enghsche   Sachverständige  'Shrapnell- 

Sm.th  hat  kürzlich  mit  einem  Fahrzeug  mit  GeneratXas- 
antrieb  eine  Versuchsfahrt  über  30  Meilen  gemacht  wobei 
sich  ein  Brennstoffverbrauch  von  nur  2,3  Pfd  pro  Meile 
ergab.   Ferner  haben  die  Erfahrungen  während  eines  Be- 

Kfnf'  AM  '^'■S^^^^"'       sich  Inden  Zylindern 

keine   Ablagerung   von    Gasrückständen   und   kein  Ver- 
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schmieren  der  Kolben   «;owie  kein  Verschmutzen  der  Ven-  Das     Hauptkettenrad    A     betätigt    die  Brennstoff- 

tik  gSei^gt^  h^  '^•'^PP^  ^'  ^''^  beweglichen  Feuerroste  und  die  Aschenaus- 


Abh.  3.    Längsschnitt  durch  den   Spherl  -  Gasgenerator. 


„       ,     ,       j        D  IT  r  KfittP  -  D  Kettenrad.  -  E.  Einlass-rohr  der  Wasohkammor.  -  F.  Saugrohr  des  Motors.  -  G.  Drogeelklappo.  - 

k  L^'Ä^or:  r  j^ÄSr."  1  W'^^^^^  ^^^'rÄf  •  «--«^»^'^PP''-  -  -  ^'  Asohenauswurtklappe.  - 


Der  S  p  h  e  r  1  -  G  a  s  g  e  n  e  r  a  t  o  r. 

Die  Entwicklung  und  Erfindung  des  Ing.  D.  J.  Smith 
erregt  durch  die  gemachten  Fortschritte  lebhaftes  Interesse; 
denn  dieselbe  weist  gegen  die  obenerwähnte  Generator- 
anlage ganz  bedeutende  Unterschiede  auf. 

Die  Verbesserungen  beziehen  sich  hauptsächlich  auf  die 
Regelung  des  Wasserzuflusses,  wodurch  jede  unnötige 
Wassermenae  vermittelst  eines  Ueberlaufrohres  zurudkge- 
leitet  wird,  sowie  auf  die  Anbringung  eines  geschlitzten 
oder  durchbrochenen,  patentierten  Feuerrohres,  wodurch  das 
Feuer  stets  auf  einer  gleichmäßigen  Höhe  gehalten  wird. 
Die  Folgeerscheinung  dieser  Verbesserungen  ist,  daß  das 
Gas  in  gleichmäßigeren  und  reichlicheren  Mengen  gewoainen 
wird  und  daß  Idas  Anpassungsvermögen  der  Kraft- 
quelle erhöht  wird.  Dies  ist  sehr  wichtig,  da  die 
frühere  Starrheit  ein  Nachteil  des  alten  Apparates  war 
Mit  den  jetzigen  Vorrichtungen  ist  der  Motor,  ungeachtet 
seiner  Fähigkeit,  längere  Zeit  langsam  zu  laufen,  auch 
imstande,  im  Bedarfsfalle  eine  schnelle  Mehrleistung  ab- 
zugeben. (Abb.  3  u.  4.) 

Die  nebenstehend  wiedergegebene  Abbildung  kann  als 
Maßstab  für  die  Gedrängtheit  des  Apparates  dienen,  denn 
ein  Generator  für  einen  Motor  von  30—35  PS  besitzt  nur 
13' 4"  (33,64  cm)  äußeren  Durchmesser,  während  neben- 
stehende Skizze  3  einen  guten  Ueberblick  der  Gesamt- 
anordnung und  die  Kraftübertragung  vom  Motor  wiedergibt. 
Hierbei  ist  auch  genügend  Spielraum  gelassen,  da  z.  B. 
die  Umlaufsrichtung  dier  einzelnen  Wellen  nicht  in  Betracht 
gezogen  wurde. 


wurfklappe.  Das  Kettenrad  B  wird  vermittelst  der  Kette  C 
seitens  des  Rades  D  angetrieben.  Letzteres  befindet  sich 
auf  der  Kurbelwelle  des  Motors.  E  bedeutet  das  Zuleitungs- 


Abb.  4.    Ansicht  des  Spherl  -  Oasgenerator. 

rohr  der  VVaschkammer  nebst  Anschlußstutzen;  von  hier 
wird  das  Gas  durch  den  Drosselhahn  G  und  das  Rohr  F 
in  den  Motor  geleitet.  Drosselklappe  G  und  Dampfregu- 
lator M  werden  zwangsläufig  gesteuert.     (Sdiluß  folgt.) 


In  Rücksicht  auf  die  außerordentlich  gesteigerten  Portokosten  bitten  wir  bei  Einsendung 
von  Manuskripten,  Abbildungen  und  Klischees,  deren  Rücksendung  gewünscht  w'^^/'^h^*^ 
beizulegen.  Jeden  Ersatz  für  in  der  Druckerei  oder  in  der  Redaktion,  ferner  durch  Verschulden 
der  Post  oder  der  Boten  In  Verlust  geratene  Manuskripte  usw.  müssen  wir  in  Rücksicht  auf  die 
Zeltverhältnisse  ablehnen.  Die  Redaktion. 
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Deutsche  Segelfiflge  und  das  Fernflug-Problem.* 

Von  H.  Werner,  Meißen. 


Als  im  Frühling  1920  der  „Flugtechnische  Verein 
Dresden"  den  ersten  Aufruf  zur  Veranstaltung  von  Gleit- 
und  Segelflügen  auf  der  Wasserkuppe  in  der  J^hön  erließ, 
war  die  Schar  der  Anhänger  dieses  Vorschlages  nur  klein.' 
Weite  Kreise  zeigten  in  ihrer  Stellung  zu  diesen'  Bestrebungen 
zunächst  große  Zurückhaltung.  Außerhalb  Deutschlands 
fand  die  Segelflugbevvegung  zunächst  überhaupt  keine  Be- 
achtung. 

Der  erste  Wettbewerb  vom  Sommer  1920  brachte 
eigentlich  nur  drei  Segelflüge.  Eugen  von  Loessl  brach  am 
9.  August  das  Eis  und  führte  den  ersten  Flug  auf  der 
Wa?serkuppe  aus,  der  offensichtlichen  Segeleffekt  zeigte. 
Nach  Ii,  Minuten  Flugdauer  fand  Eugen  von  Loessl  nach 
diesem  ersten  Erfolg  der  deutschen  Segelflugbewegung  das 
Ikariden-Schicksal,  gerade  24  Jahre  nach  dem  Tode  Otto 
Lilienthals,  des  „Altmeisters  der  Fliegekunst".  Heute  ist 
es  Zeit,  beider,  Otto  Lilienthals  und  Eugen  von  Loessls, 
in  Anerkennung  ihrer  bahnbrechenden  Persönlichkeiten  und 
Arbeiten  zu  gedenken.  Erst  am  letzten  Tage  des  ersten 
Wettbewerbs  im  Jahre  1920  führte  W.  Klemperer  dann 
auf  einem  Eindecker  der  „Flugwissenschaftlichen  Vereini- 
gung Aachen"  einen  kürzeren  und  einen  längeren  Flug 
aus.    Die  größte  Flugdauer  war  etwa  zwei  Minuten. 

Die  Bedeutung  dieser  Flüge  liegt  darin,,  daß  sie  die 
deutsche  Segelflugbewegung  gewissermaßen  „gerettet" 
haben  und  ihr  zur  Anerkennung  verhalfen.  Ende  1920 
schenkten  Oeffentlichkeit  und  Wissenschaft-')  sowohl  in 
Deutschland  als  im  Ausland  der  Segelflugsachc  bereits  Be- 
achtung. 

Der  zweite  deutsche  Segelflugwettbewerb  vom  Sommer 
1921  brachte  als  ersten  besonders  bemerkenswerten  Flug 
einen  solchen  von  Willy  Leusch  auf  „Weltensegler"-Ein- 
decker.  Dieser  Flug  endete  jedoch  nach  anfänglich  hervor- 
ragend schönem  Segeleffekt  mit  einem  tödlichen  Absturz 
Gegen  Ende  des  Wettbewerbs  1921  hatten  sich  die 
Leistungen  bereits  auf  Flüge  von  fünf  Minuten  Dauer  und 
bis  auf  Kreisflüge  gesteigert.  Unmittelbar  nach  dem  Wett- 
bewerb schnellten  die  Flugleistungen  auf  13,  17  und 
Minuten  empor.  Klemperer  auf  Aachen-Eindecker  Blaue 
Maus"  flog  von  der  Wasserkuppe  in  13  Minuten"  nach 
(jersfeld.  Martens  auf  Hannover-Eindecker  flog  17  Minuten 
..Harth  auf  Harth-Eindecker  flog  22  Minuten  Ein  weiterer 
Versuch  brachte  einen  schweren  Sturz  Harths,  von  dem 
Harth  jedoch   wiederhergestellt  werden  konnte. 

Die  Bedeutung  der  Flüge  des  Jahres  1921  kann  man 
dann  erblicken,  daß  sie  alle  noch  seit  1920  verbliebenen 
Skeptiker  überzeugt  haben,  daß  sie  über  die  deut- 
sch enOrenzen  hinaus  Interesse  für  den 
^egelflug  und  seine  praktische  Ausübuno 
weckten,  daß  sie  in  technischer  Hinsicht  einige  Kläruna 
in  den  Segelflugbau  brachten  und  daß  sie  auch  die  Frage 
V^!;/."S"b"ng  des  Segelf luges  klärten.  Vor  allem  war  seit 
1921  in  Deutschland  das  Interesse  der  Industrie  am  Segel- 
t  ug  lebhafter  geworden.  Das  zeigte  sich  namentlich  durch 
die  bald  darauf  erfolgte  Stiftung  eines  Preises  von  100  000  M. 

')  Anm.  Ueber  die  1922  in  Deutschland  hervorpetretenen 
Segeltlugzeugc  wurde  im  „Motorwagen"  bereits  von  W  y.  Langs- 
dorf (Frankfurt)  berichtet.  Auch  über  den  englischen  Segelflug- 
vvettbcu-erb  wurde  im  „Motorwagen"  ausführlich  von  E.  Mever 
Hresdcn)  berichtet.  Die  folgenden  Ausführungen  sollen  einen 
Ucberbiick  über  die  Bedeutung  der  einzelnen  Flüge  und  Wettbe- 
werbe Uber  die  Vergangenheit,  Gegenwart  und  Zukunft  des 
Stscltliigs  geben. 

-)  im  Oktober  1920  hielt  W.  Klemperer,  der  im  Frühjahr  1920 
uie  begclfaigbewegung  mit  den  damaligen  Vorstandsmitgliedern  des 
„I-Uigtechnischen  Vereins  Dresden"  ins  Leben  gerufen  hafte,  in  der 
Wissenschaft  ichen  Gesellschaft  für  Luftfahrt  den  ersten  dort  statt- 
getur.denen  Vortrag  über  .Segelflug 


seitens  der  Industrie').  Jenseits  der  deutschen  Grenzen 
erwachte  das  Interesse  für  den  Segelflug  ebenfalls  immer 
lebhafter;  in  der  Schweiz  fand  schon  im  Frühjahr  192''' 
ein  Wettbewerb  in  Gehaad  statt;  in  Frankreich  hatten 
diese  Versuche  bald  darauf  einen  Aufruf  zu  einem  fran- 
zosischen Segelflugwettbewerb  auf  dem  Puys  de  Combe- 
grasse  in  der  Auvergne  zur  Folge^).  In  technischer  Hinsicht 
mehrte  sich  die  Erkenntnis,  daß  zu  den  bis  dahin  ausgeübten 
Segelflügen  nicht  so  sehr  Flugzeuge  grundsätzlich  neuer 
Bauart,  als  vielmehr  Flugzeuge  bisheriger  Bauart  jedoch 
in  arodynamisch  feinerer  Vollendung,  benötigt  wurden  Die 
Erfolge  von  1921  sind  in  technischer  Beziehung  nament- 
lich ein  Erfolg  der  Ideen  des  Dessauer  Professors  Dr -Ino- 
e  h.  Hugo  Junkers,  der  neben  dem  Metallflugzeug  das 
Flugzeug  mit  freitragendem,  verspannungslosen  Flügel  ent- 
wickelt hat  In  fliegerischer  Hinsicht  mehrte  sich  die  Er- 
kenntnis, daß  es  sich  bei  den  bisherigen  Flüo-en  namentlich 
um  Fluge  im  „Aufwind"  oder  „Hangwind"  handelte. 

Der  Größenordnung  naCh  ist  also  von  1920  bis  1921 
etwa  eine  zehnfache  Verbesserung  der  Fluoleistungen  fest- 
zustellen. 

Die  Erfolge  im  Jahre  1922  waren  für  den,  der  nicht 
unniittelbar  in  der  Segelflugbewegung  stand,  überraschend 
groß.    Wer  die   Entwicklung  aufmerksam   verfolgt  hatte 
war  uberzeugt,   daß   derartige   Erfolge  kommen  würden' 
Daß  diese  Leistungen  jedoch  schon   1922  erzielt  wurden 
war  auch  für  viele  unerwartet,  die  überhaupt  an  ihre 
Möglichkeit  geglaubt  hatten.     Der  Eindecker  Hannover- 
„Vampyr"'),  eine  verbesserte  Auflage  des  schon  1921  erfolg-- 
reich    gewesenen     Hannoveraner-Flugzeugs,     flog  unter 
Fuhrung  von  Martens  am   18.  August  1922  etwas  über 
eine  Stunde,  am  19.  August  unter  Führung  von  Hentzen 
etwas  Uber  zwei  Stunden  und  am  24.  August  ebenfalls 
unter  Fuhrung  von  Hentzen  3  Stunden  10  Minuten  Dabei 
wurden  Hohen  bis  350  m  über  dem  Abflugsort  erreicht 
Die   Landung  erfolgte  bei  den  beiden  zuerst  genannten 
Mugen  bei  Weyers,  zwischen  Fulda  und  der  Wasserkuppe 
etwa    12   km     vom   Abflugsort   entfernt.      Daß  derartipc 
Leistungen  nicht  mehr  vereinzelt  dastehen,  beweist  die  Tat- 
sache, daß  es  zwei  Eindeckern  aus  Darmstadt  am  24  August 
gelang,  Uber  eine  halbe  bzw.  über  anderthalb  Stunden  in 
der  Luft  zu  bleiben.   (Botsch  und  Hackmach  auf  Edith" 
und  „Geheimrat".) 

Nach  diesen  Flügen  konnte  man  in  Deutschland  auch 
von  1921  bis  1922  etwa  eine  Verzehnfachung  der  Fluo. 
dauer  motorloser  Flugzeuge  feststellen.  Erstmalig  wurden 
auch  genaue  Hohenmessungen  durchgeführt.  Mit  den 
Mugen  vom  24.  August  wurden  neue  Weltrekorde  für 
Dauer-,  Strecken-  und  Höhenflug  motorloser  Fluozeuge 
aufgestellt.  ^ 

Damit  hat  das  Jahr  1922  vor  allem  das  Interesse 
der  großen  Allgemeinheit  für  die  Sache  des  motorlosen 
Fluges  geweckt.  Dieses  Interesse  wird  zukünftig  wesentlich 

-0    Dieser  Preis,  der  nach  40  Minuten  Flugdauer  das  Ueber- 
hegen  (zwischen  zwei  Markierungen)  der  Startstelie  torderte,  ist 
1922  ausgeflogen  worden  und  fiel  dem  Hannoveraner  Eindecker 
„Vampyr    zu,  mit  dem  sowohl  Martens  als  Hentzen  die  Bedin- 
gungen erfüllt  haben. 

*)  Beide  Wettbewerbe,  (Schweiz-Qshaad  und  Frankreich- 
Combegrasse  haben  keine  besonderen  -Erfolge  gebracht  und  ent- 
sprechen etwa  dem  deutschen  Wettbewerb  von  ig-^O  Besonders 
interessant  ist,  daß  der  Peyrel-Eindecker,  mit  dem  Manigrol  später 
in  England  3  Std.  20  Mm.  flog,  bei  dem  Combegrasse-Wettbewerb 
keinerlei  Erfolge  erzielt  hat. 

ino,  /o^o  ^•'^1'^''  wenig  bekannt  geworden,  daß  der  Entwurf  dieser 
1921/22  vielen  (Darmstadt,  Dresden,  Espenlaub)  zum  Vorbild  ae- 
wordenen  Maschine  von  Dr.  Ing.  Madelung,  jetzt  bei  Qielin 
L.  Martin  (U.  S.  A.),  stammt 
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zur  weiteren  Entwidilung  des  Segelfluges  beitragen"^).  In 
konstruktiver  Hinsiclit  ergab  sicli  1922  deutlich  eine  Klärung 
dahin,  daß  zu  dieser  Art  von  Segelflügcn  keineswegs  ein 
vom  bisher  Bekannten  grundsätzlich  abweichendes  Flug- 
zeug erforderlich  ist,  daß  es  vielmehr  für  diese  Art  von 
Segelflügen  nur  eines  Flugzeuges  bedarf,  das  ärodynamisCh 
aufs  äußerste  verfeinert  und  den  Segelflug-\crhältnissen  an- 
gepaßt ist.  Die  Erfolge  der  Flugzeuge  von  Hannover  und 
barmstadt  stellen  technisch  (wie  schon  1921)  vor  allem 
einen  Triumph  der  Forschungsarbeiten  von  Hugo  Junkers 
dar.  Vor  allem  haben  uns  die  Flüge  vom  August  1922  auch 
gezeigt,  auf  welche  Weise  wir  bis  jetzt  motorlos  fliegen 
Können,  welche  Aussichten  sicli  auf  Grund  der-  jetzt  ge- 
sammelten Erfahrungen  für  die  Zukunft  möglicherweise  er- 
schließen und  welche  besonderen  Aufgaben  noch  der  Lösung 
harren. 

Die  Wettbewerbsflüge  von  1920,  1921  und  1922  stellten 
sämtlich  so  gut  wie  ausschließlich  „statischen  Segelflug" 
dar,  d.  h.  „Segelflüge"  im  „Hangwind"  oder  „Aufwind", 
wie  er  beim  Wehen  des  Windes  gegen  Abhänge  entsteht 
und  wie  ihn  offensichtlich  die  üebirgssegelvögel  ebenfalls 
in  erster  Linie  zum  Segelfliegen  benutzen.  Diese  Art  des 
Segelfluges  darf  als  die  einfachste  Segelflugart  bezeichnet 
wel-den.  Die  Flugverhältnisse  entsprechen  denen  des  Gleit- 
fluges. Während  das  Gleitflugzeug  jedoCh  sich  gegen  die 
Luft  bewegt,  die  zur  Erde  in  Ruhe  ist,  und  dabei  Höhe 
verliert,  bewegt  sich  das  Segelflugzeug  nicht  oder  nur  wenig 
zur  Erde  und  läßt  die  Luft  in  aufwärts  geneigter  Richtung 
an  sich  vorbeiströmen.  Für  den  auf  der  Erde  stehenden 
Beobachter  steht  das  Flugzeug  dann  in  der  Luft  still, 
gewinnt  an  Höhe,  verliert  an  Höhe,  kommt  mehr  oder 
weniger  vorwärts  und  wird  gelegentlich  sogar  zurück- 
getrieben, je  nach  den  Windverhältnissen  und  Steuer- 
manövern. 

So  einfach  diese  Erklärung  ist,  so  schwierig  ist  es 
andererseits,  die  Luftbewegungen  zu  erkennen  und  zu  be- 
herrschen. Das  Luftmeer  ist,  namentlich  im  Gebirge,  reich 
an  Wirbeln.  Außerdem  muß  jeder  aufwärts  gerichteten  Luft- 
strömung irgendwo  wieder  eine  abwärts  gerichtete  Strömung 
entsprechen.  Es  gilt  also  zum  statischen  Segelflug  immer 
die  „Aufwinde"  zu  suchen  und  die  „Abwinde"  zu  ver- 
meiden. Solange  die  meteorologischen  Bedingungen  ge- 
nügen, ist  die  Ausdehnung  derartiger  Segelflüge  heute 
praktisch  nur  noch  eine  Frage  des  „Hungers  des  Flug- 
zeugführers" bzw.  eine  Frage  der  Nerven. 

Die  Flüge  dieser  Art  sind  an  das  Gelände,  an  die 
lokalen  Luftströmungen  an  den  einzelnen  Bergen,  gebunden. 
Mit  weiterer  Uebung  wird  es  zwar  gelingen,  von  einem 
Berg  zum  andern  zu  fliegen  und  von  einer  „Aufwindzone" 
in  die  nächste  „Aufwindzone"  zu  gelangen  und  so  größere 
Stredken  motorlos  zurückzulegen,  aber  immer  bleiben  diese 
Flüge  zunächst  an  lokale  Strömungen  gebunden.  Das  be- 
deutet eine  Einschränkung. 

i  Es  erscheint  jedoch  möglidh,  sich  von  dieser  Ein- 
schränkung vielleicht  in  weitem  Maße  auch  mit  Hilfe  der 
Flugzeuge  und  Segelflugweise  von  heute  frei  zu  machen. 
Jeder  einzelne  Hang  weist  Bodenwellen  auf.  •  In  unmittel- 
barer Nähe  dieser  Bodenwellen  werden  wiederum  verschie- 
dene Luftströmungen  festzustellen  sein.  An  einer  steilen 
Bodenwelle  im  Hang  wird  mehr,  an  einer  flachen  Stelle 
des  Hanges  wird  weniger  „Aufwind"  sein.  Ueber  dieser 
Luftschicht  die  sich  ganz  dicht  am  Hang  befindet  und 
die  sich  ganz  unmittelbar  den  zahlreidhen  kleinen  Fonn- 
versChiedenheiten  des  Hanges  anpaßt,  befindet  sich  die 
Sdiicht  bzw.  der  „Aufwind",  in  dem  wir  heute  segein. 
Betrachtet  man  einmal  die  einzelnen  Hänge,  an  denen  heute 
Segelflüge  möglich  sind,  als  kleine  Formverschiedenheiten 


c)  Dieses  ist  bereits  jetzt  durch  die  zahlreic'hien  neuen  Preis- 
Stiftungen  aus  den  verschiedensten  Kreisen  von  vreiterem  Nutzein 
für  die  Segelflugbewegung  geworden.  Eine  der  ersten  ne^uen  Aus- 
schreibungen war  hier  die  der  „A.  T.  0."  für  den  100  000  Mark- 
Preis  des  „B.  T.". 


der  großen  mitteldeutschen  Gebirgswelle,  so  liegt  der 
Schluß  nahe,  daß  wir  über  der  ganzen  mitteldeutsclien 
Gebirgswelle  nochmals  eine  Schiclit  von  „Aufwind"  haben, 
die  unabhängig  von  den  einzelnen,  lokalen  Hängen  und 
Tälern,  den  „kleinen  Wellen"  im  „großen  Gebirgszug", 
ist.  Nichts  hindert  anzunehmen,  daß  man  in  dieser  Schicht 
unabhängig  von  den  einzelnen,  lokal  eng  begrenzten  Hängen 
ebenso  oueb  ähnlich  im  „Aufwind"  segeln  können  wird, 
wie  man  es  heute  an  einzelnen  Bergen  kann.  Bei  den 
Flügen  der  Hannoveraner  Maschine  von  einer  Stunde  und 
zwei  Stunden  Dauer  hatte  es  fast  den  Anschein,  als  sei 
das  Flugzeug  bereits  in  dieser  Luftschicht  gewesen.  Sicheres 
läßt  sich  darüber  jedoch  nidit  sagen.  Trifft  die  hier  aus- 
gesprochene Annatime  zu,  so  wird  auch  das  Segeln  im 
Aufwind  bald  nicht  mehr  in  dem  Maße  wie  heute  vom 
Gelände  abhängig  sein.  Große  Streckenflüge  werden  dann 
leicht  durchführbar  sein.  Für  die  Berechtigung  dieser  An- 
nahme spridht  die  Beobachtung,  daß  Segelflüge  von  Vögeln 
nicht  nur  dicht  an  deii  Hängen,  somdern  auch  unabhängig 
von  lokalen  Hängen  in  größeren  Höhen  ausgeführt  werden 
und  daß  hierbei  die  Flugart  ganz  derjenigen  entspricht, 
die  in  geringeren  Höhen  ausgeübt  wird,  daß  sie  jedoch 
ruhiger  und  sozusagen  „großzügiger"  ist. 

Eine  weitere  Möglichkeit  erschließt  der  „themiosta- 
tisChe"  Segelflug  mit  Hilfe  thermischer  Luftströmungen. 
Es  erscheint  niciit  ausgeschlossen,  sich  mit  einem  Segel- 
flugzeug unter  eine  Kumuluswolke  zu  „hängen",  dort  zu 
steigen  und,  im  Gleitflug  immer  wieder  zur  nächsten  Ku- 
muluswolke zu  gelangen.  Versudie  in  dieser  Richtung  liegen 
allerdings  bisher  noCh  nicht  vor. 

Hier  öffnen  sich  also'  offenbar  noch  ungeahnte  Mög- 
lidikeiten.  Aber  selbst  wenn  es  gelingt,  die  großen  Luft- 
strömungen auszunutzen,  die  dui-dh  große  Gebirgszüge  her- 
vorgerufen werden,  ist  das  Segelflugzeug  noch  nicht  un- 
abhängig vom  Gelände.  Die  Vögel  segeln  auch  über  See. 
Sofern  das  in  unmittelbarer  Nähe  großer  Schiffe  geschieht, 
wobei  stets  ein  Segelfliegen  an  bestimmten  Stellen  zu 
beobachten  ist,  dürfte  es  sich  auch  hier  um  Segeln  im 
Aufwind  handeln.  Auf  ganz  freier  See  ist  aber  eigentlicher 
Aufwind  nicht  anzunehmen.  Auch  über  der  Ebene  wird 
vielfach  kein  Aufwind  zu  finden  sein.  Der  Vogel  segelt 
jedoch  auch  dort.  Er  nutzt  dabei  die  Energie  aus,  die 
in  den  Wirbeln  und  Böen  vorhanden  ist.  Er  führt  „dyna- 
misdien  Segelflug"  aus.  (Die  von  Professor  Th.  von 
Kann  an  stammenden  Bezeichnungen  „dyinamischer  Segel- 
flug" und  „statischer  Segelflug"  erscheinen  sehr  treffend 
und  haben  sidi  bereits  in  wenigen  Monaten  in  der  ganzen 
Welt  durgesetzt').  Diese  vollkommenste  Segelflugart  ver- 
mögen wir  heute  mth  nidht  auszuüben.  Das  ist  nur  ein 
Grund  mehr,  ihr  um  so  energischer  auf  den  Leib  zu 
rücken.  Daran  dürfen  auch  die  zahlreidhen  Zweifler  nicht 
hindern.  Die  Aufgabe  hört  sidi  wieder  sehr  einfach  an. 
Die  Wirbel  müssen  lediglidh  im  Sinne  größerer  Gleich- 
mäßigkeit der  Luftbewegung  geschlichtet  werden.  Die  aus 
den  Wirbeln  bzw.  Böen  dabei  entnommene  Leistung  muß 
in  Schwebeleistung  umgeformt  werden.  Die  Wirbel  sind 
zweifellos  sehr  bedeutende  Energieträger.  Es  ist  nicht  aus- 
geschlossen, daß  der  „dynamische  Segelfhig"  wirtschaftlich 
bedeutungsvoll  wird,  indem  er  einmal  auf  den  Bau  von 
Motorflugzeugen   Einfluß  gewinnen  könnte. 

Alle  in  dieser  Richtung  liegenden  Versuche  verdienen 
heute  also  in  erster  Linie  Unterstützung.  Das  erste  Flug- 
zeug, das  zwecks  dynamisdhen  Segelfluges  automatisdi 
Böen  ausnutzen  soll,  haben  die  Casparwerke  (Travemünde) 
nach  Plänen  von  Dipl.-Ing.  Ernst  von  Loessl  (Flugwissen- 
schaftliche Vereinigung  Aadhen)  gebaut.  Im  diesjährigen 
Segelflugwettbewerb  trat  diese  Masdhine  leider  nicht  mehr 


T)  In  „L'Aeronantique",  Nr.  42/1922,  wird  an  diesen  Bezeich- 
niLingen  die  Kritik  geübt,  daß  statt  „dynamischen"  Segelflugs  besser 
noch  „kinematischer"  Segdflug  gesagt  wurde.  Dieser  Vorschlag 
wird  Bregnat  zugeschrieben. 


DER  MOTORWAGEN 


in  Erscheinung.    Erst  nach  dem  Wettbewerb  waren  Ver 

des   pl^Sfeu'J:  T"":  '^'"ff  führte' unt^'F^hrung 

des  Hugzeug^  durch  E.  Meyer  (Dresden)  vom  Plateau 
der  WasserJcuppe  nach  dem  Fiiegerlager  (29.  Augus  )  Sr 
zue.te  Flug  am  31.  August  1922  führte  VL  pSu  der 
Wasserkuppe  nach  dem  Plateau  der  Eube    Die  Maschine 

^^U^^'"  ^'f'";  '^''^  ^'^  Mittel  schwachen  Windes 

vollkommen  fest  und  ruhig  in  der  Luft  und  zeVte  einen 
.n  Anbetracht  der  geringen  Windgeschwindigkeit  iffa  len- 
den   Hohengew.nn.    Es  ist  sehr  "wohl  mö|lich    daß  mit 

sprechen  sem  wird,  soll  hier  nicht  erörtert  werden«) 

Heute  hegt  d.e  Bedeutung  des  Segelflugs  und^Seg'el- 
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fiugbaues  darin:  er  gibt  uns  einen  wundervollen  Sport- 
wir  können  mit  den  geringsten  Hilfsmitteln  die  am  meisten 
auf  fliegerisches  Können  aufgebaute  Flugtätigkeit  aus- 
üben; neue  Flugzeugführer  mit  bestem  Können  werden 
mit  geringen  Unkosten  sidi  ausbilden  lassen.  Der  Seeel- 
IW.t&Vn^  uns  vielfach  Anregungen  zur  Entwickluung 
wir  schaftlich  fliegender  Sport-  und  Nutzflugzeuge  und  ist 
vielleicht  die  beste  Schule  für  Aerodynamik,  ebenso  w£ 
?ei  AT^""^pf''  Segelfluges  wohl  die  beste  Schule  für 
&  ,1'"°"  .^'"S^2,e."gführung  ist.  Passagier-Spazier-Segel- 
I  i  •IT^P'^?^"  offenbar  Erfolg  in  verschiedener  Hinsicht 
vielleicht  auch  in  wirtschaftlicher.  Sie  liegen  heute  bereits 
im  Rahmen  des  Erreichbaren  und  seien  hier  angeregt.  Auf 

M  H^T^'^^PP'  d^--^^^"        sich  jedenfalls 

bald  einfuhren,  wenn  erst  einmal  der  Anfang  damit  gemacht 

-y-- 


■  ^»"o^'^^       "13"  den  Platin  Ersatzmaterialicn  lanae  7p,> 

SrgfiSe''  entgegengebracht.    Die  oSe  daWr^^aren 

harf^HnR^™""'^^"  ''r^'  Materialien  ist  Wolfram  und  dies  ist  so 
nart,  daß  es  sehr  schwer  ai  bearbeiten  Fe  icf  ^  u  ? 

beabachtet  man  bei  den   Piatin  -  Kontakkn  e^^^^^ 

SleiStSär*  «is™        Ergebnis.,  ein«  V„. 


Der  Platit= Kontakt. 

Von  Dipl.-I/igenieur  Georg  Ewers,  München. 


Platinfcontakt  wd  dabei   bereits  angegriffen  während  der 

der  KÖntato'Ät^'^ri"™';''''''™  ""'öglicht  das  Aufbringen 


semer'^Qfali.ä,  "^^^n  gSn  «"arSr  e^l^rfllSj.''*'  °™"'' 


Hentzen,  Gewinner  des  ^^^'^^  des  V^erbandes  Deutscher  Luftfahrzeug- 


Derjenige  Wettbewerber  erhält  den  Preis   rip«c^n  Fi..r.  ■ 
gesamt  am  längsten  dauert."  reis,  ^dessen  Flug  ins- 

d"  Wissenschaftlichen  Gesellschaft  für  Luftfahrt 


KS  t".e*hr^,rS"^5;rer  '"1-'-P'-  gewählte  Preis- 
S'l^g'Ho'tf'  ^'='6™'"'"-  (slellvertr.  Vors  d.  WOL.), 
Direl<tor  Kasinger, 

rnge'nSröff^erm^'ann^"''^  (Geschäftsführer  d.  WOL), 
Dr.-Ing.  Rumpier, 
Hauptmann  Student, 
Major  a.  D.  v.  Tschudi. 
In  einer  Sitzung  des   Preiso-erirht<j  am   i-i    cm  ^  u 
entschieden,  daß  Herrn  Professor  Prnll  .i    J\  ^."^^o^er  wurde 

Fl.g|uTÄr!?^™g"efj;^rhen'"lst"'  ""'^ 

uurch  diese  Entscheidung  wird  e-Ieich/eilio-  H^rm  ^ 

fal.'.'fr^r'ktr  ^ä-pl5f:i"  a^^'^f^^^^^^^^^ 
zugesprochen  Flugzeuges  in  Hohe  von  20  000  M. 

  il 


i 
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UER,  MOTORWAGEN 


Preiserhöhung  auf  der  Avus. 


Trotz  Durchführung  einschneidender  Maßnahmen  zu  Ersparnis- 
zwecken sieht  sich  die  Avus  srezwungen,  ihre  Fahrpreise  aber- 
mals wesentlich  zu  erhöhen.  Dlesclbcm  stellen  siCh  ab  Sonnabend, 
den  25.  November  wie  folgt: 

Für    Automobile:  Für  Motorräder: 

Einfache  Fahrt  ...       5^0  M.  Einfache  Fahrt   ....    ICO  M. 
Hin-  u.  Rückfahrt    .       800  „    Hin-  u.  Rückfahrt     .  .    loO  „ 
Monatsabonne.ne.it      lüOCO  ,, 

Bei  dieser  Qeboenhcit  sei  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß 
in  letzter  Zeit  von  einzelnen  Benutzern  der  Straße  über  mangel- 
hafte Befol.crung  der  aus  jeder  Fahrkarte  ersichtlichen  Fahrordnunq 
«-eklao-t  wird.    Es  sei  daher  wiederholt  darauf  hingewiesen,  daß 


scharf  rechts  gefahren!  werden  muß,  und  daß  schnelleren  Fahr- 
zeugen, welche  überholen  wollen,  unverzüglic'h  die  Vorfahrt  auf 
der  linken  Straßenseitc  freizugeben  ist. 

Im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  auf  der  Avus  bittet  die 
Direktion',  die  Torwcächter  zur  Feststellung  der  Wagennummern 
solcher  Fahrzeuge  zu  veranlassen,  welche  gegen  die  Fahrvw- 
schriftcn  in  einer  den  Verkehr  gefährdendeni  Weise  vcr.stoßen,  damit 
die  Fahrer  und  Besitzer  derselben  verwarnt  und  auf  das  Unzu- 
lässige und  die  eventuelle  Folgen  ihrer  Fahrweise  hingewiesen 
werden  können.  ' 

Bei  der  großem  Ausdehnung  der  Straße  ist  die  Mithilfe  der 
die  Straße  benutzenden  Fahrzeugfiihrer  zur  Aufrechterhaltung  der 
Verkehrssicherheit  unerläßlich. 


Zuschrift  an  die  Redaktion. 


Wissenschaftliche   Gesellschaft    für  Luft- 
fahrt E.V.,  Berlin  W  35,  Blumeshof  17  pt. 

Berlin,  den  13.  November  1922. 

Verehrlichc  Redaktion! 

Wir  bitten  Sie.  nachfolgende  Noti/en  in  Ihrem  geschätzten 
Blatt  aufnehmen  zu  wollen : 

1  Die  Geschäftsstelle  des  Rhön-Segelflug-Wettbewerbes,  die 
auch  über  den  Winter  in  Frankfurt  a.  M.  bestehen  bleibt,  wiid 
am  7.  November  1922  von  Bahnhofplatz  8  nach  der  Robert- 
Mayerstraße  2  verlegt,  wo  sich   auch  die  Geschäftsstellen  der 


„Südwestgruppe  des  Deutschen  Luftfahrt- Verbandes"  und  des 
iiDeutschen  Modell-  und  Segelflug-Verbandes"  befinden.  Fern- 
sprecher: Taunus  1142.  Postscheckkonto:  Frankfurt  a.  M. 
Nr.  4t)  055. 

2  Das  Preisgericht  des  Rhöii-Segelflug-Wettbewerbes  l'Q22  hat 
aus  den  ihm  bis  zum  31.  Oktober  1922  zur  Verfügung  stehenden 
Mitteln  dem  Rhön-Segelflug-Verein,  Gersfeld/Rhön,  einen  Sonder- 
preis von  3000  M.  zugesprochen. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 

Wissenschaftliche  Gesellschaft  für  Luftfahrt  E.  V. 
Die  Geschäftsstelle-  ge/  Krupp. 


Patentbericht. 


Einspruchsfrist  bis  6.  1.  l')23. 


46a,  2.  M.  73  904.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G., 
Augsburg.  ZweitaktverbrennungskraftmasL-hine  mit  Schli'zspulung. 
21.  5.  21 

46b,  6.  M.  68  798.  Molorenwagenfabrik  Arbenz  A.-O.,  Albis- 
rieden-Zürich,  Schweiz.  Regelungs-  und  Bremsvorrichtung  für 
Verbrennungsmotoren  von   Kraftfahrzeugen.    26.  3.  20. 

46c,  5.  A.  37  377.  Automobl-Armaiturenfabrik  Preraucr  i< 
Scholz,  Berlin.  Brennstoffseiher  für  Explosiunsmotoren  mit  drei 
oder  mehreren  übereinander  angeordneten  Filtern.   18.  3.  22. 

46e,  6.  S.  55  245.  Societe  L'Aster,  Paris.  Spritzvergaser  tur 
Verbiennungskraftmaschinen  mit  Haupt-  und  Lcerlaufsdüse.  7.  1  21. 

46e,  9.  W.  56  430.  James  Carlile  Whiteman,  Christchurch,  Neu- 
seeland. Mit  gelochten  Zwischenwänden  ausgerüstete  Misch- 
kammer  für   Vergaser  vorv  Verbrenn-ungsmaschinen.    7.   10.  20. 

46f,  1.  C.  30  665.  Clarence  William  Croßley,  London.  E\- 
nlosionsgasturbine.    20.   5.  21.  ^       ,     ,,  , 

63c,  21.  Sch.  55  508.  Max  Schluß,  Zschopau,  Erzgeb.  Unter- 
gestell für  Kraftfahrzeuge.    17.  6.  19. 

63c,  22.  O.  12  308.  Max  Oelke,  Berlin-Manendorf,  Chaiissee- 
straße  312.  Verfahren  zur  Herstellung  der  Spanten  abnehmibarer 
Verdeckaufbauten  für  Kraftfahrzeuge.   14.  5.  21.  ^    c  ■  . 

63c  22  S.  56  031  Jacques  Paul  Antonie  Minette  de  Saint- 
Martin,'  Paris.     Stoßdämpfer,     insbesondere     für  Kraftwagen. 

30.  3.  21. 

Einspruchsfrist  bis  9.  1.  1923. 
46c    6.    W.  57  914     Carl    Wirsum,    Berlin-Halensee,  Pauls- 
borner  'str.   1.    Spritzvergaser   für  Verbrennungskraftmaschinen. 

31.  3.  21. 

46c,  7.  N.  20  357.  Arthur  Naumann,  Sterkrade,  Rhld.  Ver- 
gaser mit  gemeinsamer  Regelung  des  Brennstoffabgabe-  und  Luft- 
zualßquerschnittes.   15.  9.  21.  ^        -  . 

46c,  14.  E.  25  682.  Etablissements  Deesse,  Societe  Anonyme 
francaise,  Lvon,  Frankr.  Hochspannungs-magnet  elektrische  Ma- 
schine für  Zündungszwecke.    17.  9.  20. 

63b,  3.  R.  55  410.  Frederick  James  Rees,  London.  Fenster- 
fassutig  für  Straßenfahrzeuge.    21.  3.  22. 

63d,  7.  H.  83  348.  John  Hanman,  London.  Kupplung  für 
Räder,  Riemenscheiben  u.  dgl.  3.  12.  20. 

Einspruchsfrist  bis  13.  1.  1923. 
40$  4.   E.  27  724.    Ehrhardt  &  Sebmer  A.-G.,  Saarbrücken. 
Auslaßventilgehäuse  für  Großgasmaschinen,  bei  welchen  der  Raum 


zwischen  Auslaßgehäuseeiiisatz  und  Zyündcrstutzenwaiul  als  Külil- 
raum  ausgebildet  ist.    20.  2.  22.  ^ 

46c.  6.  K.  75  963.  Hugo  Köster.  Lüdenscheid.  Spnt/verga^;cr 
für  Verbrenmingskraftmaschinen.    11.   1.  21. 

46c,  8.  W.  54  959.  irven  Hugh  Wilsey,  Chicago,  (jcnusch- 
vorwärmung  an  Vergasermaschinen.   10.  4.  20. 

46c,  13.  G.  51  420.  Leonce  Garnier  Saint  Sebasticn,  Span. 
Breniistoffsauger.   8.  7.  20.  .      ^  . 

46c,  14.  's.  58  776.  Siemens  &  Halske  Akt.-Ges.,  Siemei^s- 
Stadt  b.' Berlin.   Verteileraj^ieb  für  Magnetzündapparate.  31.1.22. 

Eil-, Spruchsfrist  bis  16.  1.  1923. 

4öa,  2.  G.  55  417.  Hugo  Grossmann,  Burgk,  Bez.  Dresden. 
Arfeitsverfahren  füir   Verbrennungskraftmasehiinen.    29.   11.  21. 

46a,  2.  T.  24  177.  Wilhelm  Trapp,  Karlsruhe,  Eisenlohrstr.  9. 
Verbreniiiungskraftmaschine  mit  Gasikammer.   5.  7.  20. 

46b,  13.  B.  98  197.  Ferdinand  Bachler,  Berlin-Lichtenberg, 
Scheffels'tr.  4.  Ueberkoimprimicrter  Motor.  5.  2.  21 

46c  7  A.  32  823  Ateliers  H.  Cuenod  Societe  Anonyme,  Chate- 
ladne   b.'  Genf.    Spritzvergaser  für  Verbrenmungskraftmaisichinen:. 

^46d\  2.  N.  20  264.  Karl  (Niehelmann,  Kothen  i.  Anh.  Ge- 
srJilossener  Heißluftmiotoren.    16.  8.  21. 

46d,  8  R.  52  494.  Dr.-lng.  Edmund  Rumpier,  Berlin- Johannis- 
thal. Aus  Antriebsimotor,  Verdichter  und  Expansionsmaschine  be- 
stehender Antrieb,  insbesomdere  für  Fahrzeuge.  3.  3.  21. 

63c,  21.  R.  53  794.  Dr.-lng.  Edmund  Rumpier,  Berhn- Johannis- 
thal. Achse,  insbesondere  für  Kraftfahrzeuge.  11.  8.  21. 

63c  26.  A.  36  332.  Audiwerke  A.-G.,  Zwickau  i.  Sä.  Ver- 
bindung'von  Kühler  und  Motor,  insbesondere  von  Kraftfahrzeugen, 
92  9  21  .  , 

63c  " '>6  G.  56  712  Kan  Gräf,  Franz  Gräf  und  Heinrich 
Qräf,  Wien.  Anbringung  von  Vorratsbehältern  für  Oel,  Benzin 
oder'dergl.  an  Kraftfahrzeugen.   17.  5.  22. 

63d  17  H.  89  486  Hanmoversche  Waggonfabrik  A.-Cj., 
Hannover-Linden.   Felge  für  Fahrräder  oder  dergl.   10.  4  22. 

63e,  13.  H.  84  242.  Williiami  A.  Harris,  GreeiwiUe,  V.  St..  A. 
Alarm vo'rrichhmg  für  Luftreifen.   14.  2  21. 

63k  10  M  71  992  Johm  Henry  Mc.  Carthy,  Whitehail,  un-i 
Richard  Murphy,  Amsterdam,  V.  St.  Ä.  Handihebelautrieb  für  Fahr- 
zeuge.  3.  1.  21. 

Patenterteilungen. 

46a,  6.  366  303.  Max  Zeher,  Bertin,  Henmigsdorfer  Str.  15. 
Elektrostatischer  Staubmotor.   9.  3.  21. 
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46a,  2.  3ÖÖ29S.  Mögel  &  Co.,  Dresden.  Verfahren  zur  Ein- 
fuhrimg eine^  E.xplosaomsgemisches  in  Rohölverbrennung-skraft- 
maschinen.  9.  5.  19. 

46a,  10.  366  299.  Mögel  &  Co.,  Dresden.  Rohölverbrennuii£s- 
krattmaschine  mit  zwei  nebeneinanderloe-renden  dioprwlt  wirkendn 
Arbeitszylindern.    9.  5.  19. 

D  .  "^u^'  l^-.  366  30O.  Dandei  Jacques  Pickee,  Oorinchem,  Holl 
Ketnebsverfahrcn  tur  Verbrennungskraftmaschinen.    15.  5  19 

46a,  27.  366  301.  Alberto  Bagmib,  Turin,  ital  Vorrichtuncr 
zur  Fuhrung  des  Brennstoffes  zum  Vergaser  hei  Verbrennuno-s''- 
kraftmaschinen.    29.  8.  20. 

c.  ^^302.  'Max  Zeher,  Berlin.  Henningsdorfcr  Str  15 

Staubmotor.    19.  11.  2.  0  '  ' 

I  -?,^~^?r^-  Hans  Wvdler,  Hamburg,  Eppen- 

dorfer Weg  2/3.  Verfahren  zum  Verhindern  des  Auftretens  ge- 
24   u\g  Verdrehungsscftvnngungen    bei    kritischen  Drehzahllji. 

^r    ."^iu\  ^«ciete  des  Moteurs  Q.K>:ne  et  Rhtjne,  Paris 

Venti  befestigtmg  für  Wärmekraftmaschinen,  bei  der  die  unaeführtc 
Ventilspmde!  an  dem  ausschwingbarcn  Steuerhebel  gelenkitr  auf- 
gehängt ist.    6.  7.  20. 

46b,  1.  366  576.  Dr.-Iijg.  Edmimd  Rumpicr,  BerÜn-Johannisthal 
Meuerung  für  Verbrenmuragskraftmaschinen.insbesondere  für  Vier- 
taktmaschmen  mit  eineinv  einzigen  VcnHl     10  11  18 

46b  3.  366  577.  TheoSore  William  Kloman,  Park  Ridge  New 
Jersey,  Ver.  Staaten  A.  Diehsehieter^teuerung  für  Vcrbrennuno^- 
kraftmaschmen   mit  mehreren  nebeneinanderliegenden  Zylimdem. 

M,.^^'   K  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  und 

Maschinenbau  vorm.  s  Trauz!  &  Co.,  Wäen.  Einrichtung  zur 
trie  cbtermvr  des  Anlassens  vo.i  mehrzylindrigen  Vcrbrennuncrs- 
kraftmaschincn.    ]].  7  "Ä)  >- muii„!> 

r  .«?^'li;';  ^fw'-h.  4  V-'hite      rx>mpanv  Limited,  East 

;:„n  Wight,  Eng!.    Zeitventil.  insbesondere  für  Druckluft- 

>teucrur,gen  von  Verbionnimgskratimaschinen.     10  7  -^0 

in-tor  m.•I^  '^^■^"'^^  .•^''''''*i'^['''■'="''  R-^'-^I-  '  Vcrbrcnnungs- 

niJtor  m:t  veränderlichem  Hub     ]  ^ 

CuhJi  i;han.  Fredrik'  Björkgren  u.   Carl  Gustaf 

mcloren?    21   12.  19  ■^^''''■^^'^^^'^''^^^^   für  Verbrennungs- 

H  ^'  "3^^3^?.-  y^'^'^^'  Köln,  Apostelnstr.  19  Zylinder- 

jrv  1  "kJ'?^;'''1^'^o  y^'-t'-eitniingskraftmaschinen.  30  3  22 
Röss"^a  'R/M-Iin   r  .^"'r'""  ^         Charlottenburg  u.  Johanne  i 

FvH;^''  ;  Georgenkirchstr.  49.    Zvündergehäuse  an  Fahr/eua- 

Explosionsmotoren  mit  FÜisisigkcitskühlung.   9.  4.  22. 

46c,  5.  366  307.  Marius  Jean  Baptiste^Barbarou,  Paris  Schub- 
stangenanordnung ür  Verbrennungskraftmaschinen  '  mit  drei  oder 
mehreren  Reihen  V-förmiger  Zylinder,  bei  welcher  der  Kont  der 
Hauptschubstange  unmittelbar  auf  der  Kurbelwolle  sitzt  %5- 3  9^ 
zur  Ser„pfV^^^'•^""'^^''^^Lanz,  Mannheim.  Vorrichtu"n!; 
zur  Sicherung  des  Betriebes  von  SchuTrölmotorcn,  bei  denen  die 
Zundüng  des  Brennstoffluftgemisches  durch  die  Komn?essio^s- 
warme  eingeleitet  wird.    28.  P  21  ivompressioiis 

^t.J^n  l  366  309.  Packard  Motor  Car  Company,  Detroit,  Ver 
f>taaten  A  Schubstangenv-erbindung  für  mehfzvlindrio-e  Ver- 
orenmmgskraftmaschinen,  bei  welcher  mit  dem  an  Z^Kurhe - 
zapfen  befestigten  Ende  der  einen  Schubstange  das  Er^de  ei^ier 
anderen  Schubstange  verbunden  ist.    3  9 

ir.ner?>4renn'ung.  "25."i2.'^'^'  Ricardo,"  London.    Kolben  für 

ri.hJ^^'  ^^^7^.-  '^''^'■'^  Lüderitz,  Köln,  Dasseistr  41  Vor- 
nchtung  zum  Reinigen  und  Ausblasen  eno'cr  Rohr-e  tunken  an 
Kra^h..aschmjn,^^in,sbesondere  VerbrennungsmascSen   St  ?aJ 

K-Jh^:,  f   ^^c^     Süriharzer  Automobilgeselisrhaft  m    b  H 

efaiS  in  r^'^'T''  Verbrennungskaftmaschinen  mit 
st^ffzSnlea'^S.'^lT'ir  ^ymetrisclren  Brenn- 

ziir  Wrhn;.?^^"-  'S^^"-'«^«  Henri  Bichler,  Cowbevolc.  Vorri-chtuno- 
Zn     9  7  1        Vergaserbränden  bei  VerbrennungskraftmaS- 

Stülp!?a;ektr  2t'^%^nr-..^'''"^"^-  u^'''^'''  Charlottenbur,. 

,MUipnage.str.  20.    Spritzvergaser  für  Verbrennaingskraftmaschinen 

PariR^^'^'Rrl'J^  ^<:'^te  Anonyme  des  Etablissements  BaÜot 
1  ans.     Brennstoff  pumpe.     17.  10.  20.  ^^nui, 

i,^^2^',^^-    366  328.      Daimler-Motoren-Gesellschaft  S+irfttr-M-t 
Unterturkheim.    Vorrichtung  zum  Anzeicren  des  Brpn^^^^^^ 
.m  Brennstoffbehälter  bei  Kr^aftfahrzeilJ^en^und  FLgJeugS  f4"^ 


„i.^c,  29.  366  313.    Heinrich  Schneider,  Baden,  Schweiz  Aus 
puffdaimpfer.     23.  12.  19.  " 

46f.  5  366  661.  Richard  Rutherford,  Battersea,  Grafsch  Lom 
üotj,  Engl.     Exp.osiomskraftmaschine  mit  Turbine.     10  7  20 

63c  23.  366  506.  Allgemeine  Elektrizitäts-Oesellschaft,'  Berlin 
Beleuchtungskörper  für  Kraftfahrzeuge.    30.  4.  21 

63c,  25.  366  507.  Carl  Rieble,  Leipzig,  Frommannstr  12 
Scheinwerfer  für  Kraftfahrzeuge.     29.  10.  21.  ' 

63c,  26.  366  329  Gustave  Leonce  Ducrocq,  Malo-les  Bains, 
Frankr  Schutzbchalter  für  Ersatzluftschläudhe  von  Kraftfahrzcu- 
^ciT-     y,  21 

63c.  26.  366  331    William  John  Nixon  Mann,  London  Sicher- 
heitsvorrichtung gegen  Diebstahl  von  Kraftfahrzeugen.    10  6  20 
öid   9.  363  508.    Valentin  Marti  Cabretosa,  Barcelona  Span' 
Federnedes  Rad.    8.  12  21  •     i  • 

63e,  I.  366  215.    B.  W.  Wittenberg,  Paris.    Luftreifen    8  5  ■>! 
63e,  10.  366  216.    The  Miller  Rubber  Company,  Akroii,Ohio 
Ver.  Staaten  A.    Reifenformmaschine     '^fl   12  16 
....    ^3g,  12.  366  217.    Fritz  Preuß,  Gütersloh.  Netzschutzspanner 
rur  Lamenrader.    14.  6.  21. 

c,  t  366  069.     Arno  Bothe,   Cbarlottenburg,  Sesenheimcr 

w  n  'n,  '^^^^'■nd'e  Motorfahrzeug-,  insbesondere  Motorradrahmen. 
16.  J  u.  21. 

46a,  7.  366  646.  Jacques  Ripert,  Paris.  Arbeitsverfahren  für 
Verbrennungskraftmaschinen.     26.  8.  20. 

46a,  8.  366  802.  Georges  Henri '  Müller.  Lyon,  Rhone  Mehr- 
"y^Uil  ^^^''^^"-^"^'^'■aftmaschine  mit  Eiiispritzluftkompressorcn. 

•     f\^-  ^l^''"'^-  •^'■"'"^  F'-eytag,  Zwickau  i.  Sa.  Explo- 

29  2   19    ''^     "^  ""^  geneigt  zueinander  angeordneten  Zylindörn. 

4ba,  9.  367C02.  Hermann  Mlchd,  Voorde  i.  Holst  Mehr- 
/vl.rJrige  Zweitaktverbrennungskraftmaschine  mit  einem  für  alle 
Zylinder  gemeinsamen   Verbrennungsraum.     13.  5  9] 

46a,  14  366  648.  Gustav  Künzel,  Schlaggenwald"  b.  Karisbad, 
nonmen.    Zweitaktmotor  mit  besonderer  Ladepunipe.    21.  9.  21. 

-!6a  18  366v'>49.  Alberto  Santagiuüana,  Monte  Berioo,  Ital 
Zwcitaktverbrennungsmotor.     19  4  9] 

w  '^ou^^^l^-  ^-  Welckel,  Weinsheimer-Zollhaus  b 

Wionnis   a    Rh.     Zwe;takt\erbre,n,nungskraftmaschine  mit  Stufen- 
KoiDen.     1.  6.  21. 

46a.  19  366  651.  Walter  Kirk  Edgar,  Saint  foscph,  Ver  Staaten 
A.  ^weitaktverbrcnnangskraftmaschine  mit  Stufenkolben  18  8  90 
46a,  2L  366  652.  Cari  Alrik  Hult,  Stockholm.  Vcrbreninun-s; 
krattmaschine  mit  nngförmigemj  Zylinder  und  Kolben.  19  8  90 
46a,  30.  366  653.  Hermann  Michel,  Voorde  i  Holst  Zwei- 
Kolbe^''T"7"?o'''^^''''^'^'^^^  ""'^  gegenläufigen  steuemdesi 
\'  v  366  654.     Dipl.-Ing.   Victor   Heidelberg,  Bensbercr 

Vil.-enikolomc^  Ein-spritz\'erbrennu:ngskraftm;as€hiin.e  mit  Zü.nd'- 
kammer.     20.  1.  22. 

46c  2.  366  655.    Eduard  Urban,  Pilsen.    Oelsparende  Schmier- 
orrichhing  für  Verbrenniungskraftmaschinen,  insbesondere  für  um- 
laufende Flugmotoren,    31.  3.  21. 

Vpr^'?;.^;<?^^J^^-  Ju^  r>omestic  Engineering  Co.,  Davton,  Ohio, 
ItP,-  vf  ^chnwerimg  für  Verbrennungskraftmaschinen 

untci  Verwendung  vom  Radern  zum  Heben  des  Oels.    7.  7  20 

M,nJr^;  r  ^^^K^L  Studiengesellschaft  für  Hochdruck-Explosiions- 
Motoren  G.  m.  b.  H.,  Schwenn-Qörries.  AuspuffvenUl,  inisbesomdere 
tur  Verbrennungsmotoren     5  10  21 

KH^tn^„'•>^*^U"^^  ..^.''"f.^-^''^'"'  Q  m-  b.H.,  Altena,  Weis^f 
Kolben  au^  Leichtmetall  (für  Kratt-  und  Arbeitsmaschiinen.   14  5  21 
46c,  (X  366  756.    M.  Üoudard  &  Mennesson,  Neuiily  a  Seine' 
t-rankr.    Spntzvergaser  für  Expto.siioniäkraftmaschi,nen.    23  6  ''o' 
^J^     h  '    u  ^^"^  Aktiengesellschaft  für  Tiefbohrtechnik  'und 

Maschinenbau    vorm.    Trauzl  &  Co.,   W.ien.  Brenn^stoffeinbW 
\entii  tur  DieseL-  o.  dgl.  Maschinen     11   7  90 
fr,r  /h"'  ^'^^  ^-  Thomas  &  Cie.,  Paris.  Verdampfer 

tur  schwere  Brennole  zum  -Betrieb  von  Vei brenn ungskraftmaschinen. 

Kipl  n^'J^-  ^^^^uh    -^u"^"^-  Akt.-Ges.,  Germaniawerft, 

'Ö  5  21  ^"''''^'""■"chtang  |für  Verbrennungskraftmaschiincnl. 

«fr,R?i%~^-Ä^^^--  ■'«^^"'"es  Rehle,  Berlin-Grunewald,  Wißmann- 
stralie  ]2.     Kuhler  für  Expio-sioniskraftmaschinen.     91   8  19 

Kaic;Sn?mfiü^^^i^"-M  Georg  Bergmann,  Ch'arlottenburg, 

Kaiserdanrm  89.  KuhLvornchtung  für  Ventile  von  Verbrennunigs,' 
kraftmasichinen.     27.  5.  20  tiuicni.iun^öi 

46c,  32.  367  245.  '  Handelsgesellschaft  Pilz  &  Co.,  Frankfurt 
Lr  k  Vorrichtung  zur  Beseitigung  des  Rauches,  und  Geruches 
?6  lo"'o  '""''''^  '''''  Geräusdies  von  Explosionsmotoren. 
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46d,  11.  367  128.  Aktien-Gesellschaft  für  Anilin-Fabrikation, 
Berlin-Treptow.    Brennstoff  für  Explosionsmotoren.    9.  11.  19. 

63c,  11.  366  673.  The  Nogradv  Oifferential  Go.,  Wichita, 
Kansas,  Ver.  Staaten  A.  Selbsttätige  Sperrvorrichtung  für  Aus- 
gleichsbetriebe  von  Kraftfahrzeugen.     14.  8.  20. 

63c,  21.  366  881.  Diix-Autanrobil-Werke,  Akt.-Qes.,  Wahren 
b.  Leipzig.    Motorwagenrahmen.     6.  9.  21. 


63c,  20.  366  880.  Heinrich  Victor  Oraßmann,  Waldmichelbach, 
Baden.  Lenkgestänge  für  federndie  Lenkachsen  von  Motorwagen. 
25.  12.  20. 

63c,  21.  366  882.  Mannesimann-Mulag  (Motoren-  und  Last- 
wageni-Akt.-Ges.),  Aachen.  Einrichtung  zum  selbsttätigen  Um- 
bzvv.  Ausschaltciv  der  Kippvorrichtung  für  den  Wagenkasten  von 
Kraftfahrzeugen.     18.  6.  20. 


Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Haupt -Versammlung 

am 

Sonntag,  den  21.  Januar  1923,  vormittags  11  Uhr 

im  Großen  Sitzungssäle  des  Klubhauses,  Kleiststraße  14. 

TAGESORDNUNG:  ^ 

1.  Vorlegung  der  Bilanr,  sowie  der  Gewinn-  und  Verlustredinnng. 

2.  Voranschlag  für  das  Jahr  1923. 

3.  Bericht  der  Geschäftsstelle  über  das  letzte  Geschäftsjahr. 

4.  Bericht  über  die  Kommissionen  und  über  die  Sammlung  für  wissenschaftliche  Zwecke, 

5.  Bericht  der  Kassenrevisoren. 

6.  Entlastung  des  Vorstandes. 

7.  Neuwahlen,  bzw.  Wiederwahlen 

8.  Festsetzung  der  Beiträge  auf  Grund  der  §§  6  und  7  der  Satzungen. 

9.  Anträge  der  Mitglieder. 
lO.  Verschiedenes. 

Betr.  Punkt  9  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,   daß  im  Sinne  der  Statuten  Anträge  zur  Tagesordnung  spätestens 
drei  Wochen  vor   der  Generalversammlung,   also  am  31,  Dezember  1922,   dem  Vorstände  s  c  h  r  i  f  1 1  i  c  h   mit  mindestens 
15  Unterschriften   von    Mitgliedern  versehen  eingereicht  sein   müssen.     Diese  Anträge  werden   in   der  Vereinszeitschrift 
veröffentlicht.    Ueber  die   Zulässigkeit  später  eingehender  Anträge   entscheidet  der  Vorstand,    Einbringung  nicht  ange- 
meldeter Anträge  in  der  Hauptversammlung  selbst  ist  unzulässig. 
Sollte   die  Versammlung  nicht  beschlußfähig  sein,   so  wird  im  Sinne  des  i?  12  der  Satzung  unmittelbar  anschließend  an  ^'^  erste 
nicht  beschlußfähige  Haupt-Versammlung  eine  neue  Haupt- Versammlung  durch  den  Vorsitzenden  mündlich  einberufen,  die  für  jeden  hall  als 
beschlußfähig  gilt,   


Einladung 


Am  Donnerstag,  den  29.  Dezember  1922  findet  ein  zwangloser  Gesellschaftsabend  mit  Damen  statt. 
Die  geehrten  Mitglieder  nebst  Damen  werden  höflichst  dazu  eingeladen. 
Eingeführte  Gäste  sind  willkommen. 

DerVorstand 
Haushaltungskommission:  A.  Fr.  Schirmacher. 


Die  Kassenverwaltung  bittet  die  verehrlichen  Mitglieder  um  Mitteilung,  ob  jemand  vom  Jahrgang  1920 
die  Hefte  10,  11  und  19  gegen  Bezahlung  abgeben  würde  Diese  Hefte  sind  einem  Mitglied,  welches  den 
Jahrgang  1920  einbinden  lassen  möchte,  abhanden  gekommen.  Desgleichen  bittet  die  Kassenverwaltung, 
etwaige  Adressenänderungen  per  Januar  schleunigst  aufzugeben,  damit  die  Zusendung  der  Zeitschrift 
nicht  gestört  wird. 

Dieselbe  machtViederhoIt  und  ausdrücklichst  bekannt,  daß  bei  unpünktlicher  Zustellung  des  „Motor- 
wagens" das  zuständige  Postamt  zusrst  um  Nachlieferung  der  betreffenden  Hefle  energisch  ersucht  werden 
muß,  und  erst  dann  kann  die  Kassenverwaltung  an  den  Verlag  herantreten,  wenn  das  zustandige  1  ostamt 
schriftlich  erklärt  hat,  daß  es  keine  Hefte  vom  Verlag  erhalten  hat.  Nur  wenn  vorstehendes  genauest  be- 
folgt wird,  kann  Gewähr  für  ordentliche  Zustellung  übernommen  werden  . 

Betrifft  MitgHederbeiträge. 

Die  Kassenverwaltung  "  macht  ergebenst  darauf  aufmerksam,  daß  die  Höhe  des  Beitrages  jn  der  am 
21.  Januar  1923  stattfindenden  Generalversammlung  beschlossen  wird.  Vorauszahlungen,  wie  in  früheren 
Jahren,  sind,  um  unnötige  Portis  zu  vermeiden,  nicht  erwünscht.  ,  .  ,  ,e  c  u 

Der  Mitgliedsbeitrag  wird  in  der  Nummer  vom  30.  Januar  1923  bekanntgegeben  und  ist  bis  zum  15.  Februar 

1923  prompt  einzusenden.  ,. 

Für  die  Kassenverwaltung: 

Ad.  Lissner,  Berlin  SW  11,  Königgrätzer  Straße  90. 
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Berlin.  Fahrzeug-Lidit-Oesellschaft  mit  besdhrätikter  Haftung. 
Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  Die  Herstellung  und 
der  Vertneb  von  Beleuchtungsanlagen  für  Fahrzeuge  aller  Art 
sowie  der  Handel  mit  solchen  Beleuchtungseinrichtungen  und 
Teilen,  derselben.  Stammkapital  200  000  M.  Geschäftsführer:  Dipl - 
In.g.  Oscar  Gerhardt,  Lichterfeld^Ost.  Dem  Herrn  Max  Alber  ist 
uesamtprokura  mit  ein«m  anderen  Prokuristen  erteilt. 

Berlin.     Aktiengesellschaft    für    Autonnobilbau     (A.  G.  A ) 
Berlin.  Generaldirektor  Gurt  Hiehle  in  Berlin  ist  nicht  mehr  Vor- 
standsiratg*llied.    Zu  weiteren  Vorstandismitgliedern  sind  bestellt- 
Prot.  Dr.-Ing.  Adam  Hoffmann,  Berlin-Charlottenburg,  Dtipl  -In,o- 
Envst  Moor,  Berlin.  i  • 

Berlin.  Ehrhardt-Szawe  Automobilvertriebs-Gesiellschaft  mit 
beschrankter  Haftung.  Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens: 
Der  Vertrieb  der  Automobiilfat>rikatt'  der  Ehrhardt-Szawe- Auto, 
mobilwerke,  Aktiemgesellschaft  in  Zella-Mehlis  in  Thürinc-en  und 
von  Automobilfabnkaten  sonstiger  Art.  Stammkapital  500  000  M 
Geschäftsführer:  Fabrikdireklor  Karl  Szabö,  Wilmersdorf,  Fabnk- 
oirektor  Ench  Wechselmann,  Berlin. 

Berlin.  Kraftwagenzubehör- Vertrieb  Wilhelm  Vorneweo- 
Charlottenburg.  Inhaber  Welheim  Vorneweg,  Kaufmann  Cha?- 
lottenburg. 

c  .  f  ^r""- J^^*^  ^  Wagla  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sitz  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens:  T>er  Bau  und  Vertrieb 
\on  Automobilen  und  Zubehörteilen  aller  Art,  sowie  Handel  mit 
einschlägigen  Artikeln.  Stanumkapital  300  000  M.  Geschäftsführer- 
BeriiiT^""  Neukölln  und  Techniker  Georg  Wagla  in 

*  J^^L^^"'  ^'■''"er  Kugellager-Fabrik  Gesellschaft  mit  beschränk- 
if''u  .^\^^"^n   .  ^^'"'■^^  geändert  in:  Berliner  Kuo-ellager- 

Fabrik  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  A.  Riebe.  K^ufmanm 
Franz  Stornier  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 
.      .^.«'■J'"-  ,  Auto-Zubehör  und  Elektromaterial  ' Gesellschaft  mit 
besdirankter  Haftung.   Sitz:  Berlin.   Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Handel  mit  Zubehörteilen  und  Werkzeugen  für  Automobile 

■/mrwC  M  '"u'?'/^°";^^^*^  Ausland.  Stammkapital: 

lüOOüO  M.  Geschaftsfuihrer:  Kaufmann  Heinrich  Emst  Gröninck 
zu  tJenin-Steglitz. 

.  ..^/f'^*?''*-    F'iTTia  Stratemann  Garagen-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Bielefeld.    Der  Betriebsleiter  Horn  hat  sein 
.S'^^f'j?^^^^^'^''^''  niedergelegt.    An  seiner  Stelle  ist  der 
rat>rikant  Karl  Stratemanni  zu  Bielefeld  zum  Gescliäftsführer  bestellt. 

Braunschweig.  Automobilwerke  H.  Büssing,  Aktiengesell- 
schaft mit  dem  Sitze  in  Braunschweig.  Der  Gesellschaftsvertrag 
ist  am  2.  November  1922  festgesteUt.  Gegenstand  des  UnteT- 
nehmens  ist  die  Herstellung  und  Verwertung  von  Fahrzeugen  aller 
Art,  insbesondere  v^n  Motorlastwagen,  Mo^toromnibusscn  und 
Raupenschleppern  die  Betätigung  in  allen  damit  zusammenhängen- 
den oder  verwandten  Fabrikations-  und  Handelszweio-en,  der  Er- 
werb und  die  Errichtung  von  Anlagen,  die  zur  Erreichung  jener 
Zwecke  notwendig  oder  förderlich  sind.  Zum  Vorstande  der  Ge- 
sellschaft isft  b^tellt:  der  Fabrikbesitzer  Max  Büssing  und  der 
Fabrikbesitzer  DipL-Ing.  Paul  Werners,  beide  in  Braunischunei> 
if  P';""'^'^^P'^3j  beträgt  10  000  000  M.  Die  Gründer  der  Gi- 
sellschaft  sind:  der  Gebeime  Baurat  Dr.-Ing.  h.  c.  Heinrich  Büs- 
sing, Braunschweig-,  der  Fabrikbesitzer  Max  Büssing,  BraunschivveiV 
die  Braunschweigische  Automobilind'ustrie-Geselischaft  mit  be- 
schrankter Haftung  in  Braunschweig,  der  Fabrikbesitzer  Dipl.-In<^ 
aui  Werners  Braun  schweig,  die  Aktiengesellschaft  Hu<^o  Stinn?s 
tur  Seeschiffahrt  und  Ueberseehandel  in  Hamburg.  Dil  Gründer 
haben  samtüche  Aktien  übernommen. 

Chemnitz.  Okur  Motorradwerke,  Aktiengesellschaft  in  Ghem,- 
'  n  Vi  / ^!^''-  ^\  ^Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Erwerb 
aller  Patente  und  Schutzrechte  in  Ansehung  des  von  dem  Ingenieur 
rntz  Hayn  in  Erfenschlag  konstruierten  Motorrades  (Kleinkraft- 
rades), die  Fabrikation  und  der  Vertrieb  dieses  Motorrades  weiter- 
tl^'^ft  ^'  ^V'"'  Kraftfabrzeug^en  aller  Art  und  von  Zubehör- 
m112  f-nf^'^^'^-  Grundkapital  beträgt  fünf  Millionen 

U)S?M 'n^H^'lnA"  ^^i"^  1'"u  ^I}^'^^  lautende  Stammaktien  zu 
mn  M'    7  auf  den   Inhaber  lautende  Vorzugsaktien  zu 

1000  M.  Zum  Vorstand  ist  bestellt  der  Kaufmann  Carl  v.  Thielen 
in  Chemnitz.  Die  Gründer  der  Gesellschaft,  die  sämtliche  Aktien 
übernommen  haben,  sind  die  Kaufleute  Fritz  Braun,  Dr.  Fritz 
^^.h  h  l  ^„'-"^^.\"3"ß<="''  die  offene  Handelsgesellschaft  in 
Firma  Schwabe  &  Sieben-Haußen,  Kaufmann  Paul  Viebig  Falbrik- 
besitzer  Arno  Swaboda,  Fabrikbesitzer  K.  EmiJ  Kühnert'  Konsul 


Handeisnachrichten. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  57. 


Robert  Straka  v.  Hohenwald,  Privatmann  Hermann  Kabel,  Fabrik- 
airektor  ü.  H.  Kuntscher,  Kaufmann  Ernst  Speer,  die  Industrie- 
iind  Baubank  Aktiengesellschaft,  Kaufmann  Carl  v.  Thielen  diese 
sämtlich  in  Chemnitz,  und  der  Ingenieur  Fritz  Hayn  in  Erfenschlag. 

u  S'H"}"^^^:  .  Zahnräder-Fabrik  Rabenstein  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Hattiuig  in  Rabenstein.  Johannes  Heinrich  Meyer 
ist  als  Geschäftsführer  ausgeschieden. 

Dresden.  Garagen  Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Dres- 
den, Lmdemgasse  8/12.  Gegenstand  des  Unternehmens:  ist:  a)  die 
trnchtung  und  der  Betrieb  von  Garagen  zum  Zwecke  der  Unter- 
t>rmgung  von  Kraftfahrzeugen  aller  Art;  b)  die  Herstellung  und 
der  Betrieb  von  Wohn,-  und  Arbeitsräumen,  insbesondere  zum 
Zwecke  der  Beherbergung  von  Chauffeuren  und  der  Reparatur 
von  Kraftfahrzeugen;  c)  der  Handel  mit  Betriebsstoffen  und  Er- 
satz- und  Zubehörteilen  für  Kraftfahrzeuge;  d)  der  Erwerb  gieich- 
artiger  Unternehmungen  und  die  Beteiligung  an  söfchen.  Das 
Grundkapital  beträgt  3  000  000  M.  Zum  Mitglied  des  Vorstandes 
ist  besteht  der  Direktor  Dr.  Otto  Seyfert  in  Chemnitz  und  der 
Kaufmann  Altred  Kurt  Eisenschmidt  in  Dresden.  Die  Gründer  der 
Gesellschaft  sind:  die  Aktiengesellschaft  Prestowerke,  Aktiengesell- 
schaft in  Chemnitz,  die  Aktiengesellschaft  Dux-Automobil-Werke 
Aktiengesellschaft  in  Leipzig-Wahren,  der  Direktor  Walter  Ober- 
lander in  Chemnitz,  der  Bankdirektor  Stadtrat  Dr.  Johannes  Krüa^er 
in  Dresden  die  Aktiengesellschaft  Europäischer  Hof,  Aktienge^ll- 
schaft  in  Dresden.  Die  Gründer  haben  sämtliche  Aktien  über- 
nommen. 

Dresden.  Offene  Handelsgesellschaft  Motorräder-  und  Fahr- 
radhiltsmotoreiir Vertrieb  Pachtmanii' &  Schmitz  in  Dresden  Dlie 
Firma  lautet  künftig:  Pachtmann  &  Sdhmitz. 

Frankfurt  a.  M.    Motor-  und  Falirzeug-Zubehör-Gesellschaff 
m.  b.  H.    Laut  Beschluß  der  Gesellsdhafts Versammlung  am  1  De- 
zember 1922  ist  das  Stammkapital  um  2,9  Mill.  M.  auf  3  Mil'l  M 
erhöht  worden.     Zu   weiteren   Geschäftsführern   wurde  bestellt 
der  Kaufmann  Dr.  jur.  Fritz  Mett. 

Hamburg.  Oda-Werke  Aktiengesellschaft  Fabriken  für  Mo- 
?nnn"nnA'"H  Klein  fahrzeugbau.  Das  Grundkapital  wurde  um 
iOOÜOOO  M.  auf  4  000  000  M.  durdi  Ausgabe  von  3000  auf  den 
Inhaber  lautenden  Aktien  zu  je  1000  M.  erhöht.  Die  Firma  dier 
Geselischaft  lautet  munlmehr:  „Tenag"  Tedhnische  Fabrikations- 
und  Handels-Aktiengesellschaft.  Gegenstand  des  Unternehmens 
bildet  die  Herstellung  von  Motoren  und  Kleinfahrzeugen  sowie 
anderer  tedimsdier  Fabrikate  und  der  Großhandel  in  Eisen 
Eisenwaren  und  technischen  Artikeln  aller  Art,  ferner  der  Erwerb 
und  die  Fortfuhrung  des  Geschäftes  der  „Tenag"  Techmisdhe 
Außenhandcls-Gesellsiohaft,  Hamers,  Meyer  &  Co.  mit  beschränkter 
Häftling  Hamburg.  J.  F.  W.  C.  Fahrenkrug  ist  nidht  mehr  Vor- 
stand Stephan  .  Hamers,  zu  Hamburg,  ist  zum  ordentlichen,  Hans 
Barckhausen^  zu  Hamburg,  zum  stellvertretenden  VorstandSimat- 
gliede  bestellt  worden.  Prokura  ist  erteilt  an  Ludwio-  Maria 
Theodor  Mordtmann  und  Henry  Korponai. 

Hamburg.     Hamburgen-Liiftschiffhalleni-Gesellschaft  mit  be- 
schrankter  Haftung   (H.   L.  G.).     Die   Vertretungsbefugnis  der 
Geschaftstuihrer  L.  H.  A.  Gumprecht  und  M.W  Kochen  ist  beendigt 
Kurt  Fnednch  Carl  Freiherr  von  der  Goltz,  Kaufmann  zu  Hamburg 
ist  zum  Geschäftsführer  bestellt  worden. 

Bad  Homburg  v.  d.  Höhe.  Firma  „Columbus-Motorembau 
Aktiengesellschaft"  mit  dem  Sitze  in  Oberursel  i.  Taunus  Gegen- 
stand des  Untern.ehmens  bildet  die  Fabrikation  und  der  Vertrieb 
von  Verbrennungsmotoren  allier  Art  sowie  ähnlicher  Waren  desl- 
gleichen  der  Em-  und  Verkauf  sowie  die  Bearbeitung  der  einr 
schlagigen  Rohprodukte  und  Halbfabrikate.  Das  Grundkapital 
betragt  300  000  M.  und  ist  eingeteilt  in  300  auf  dien  Inhaber  lautendte 
Aktien  zum  Nennbetrag  von  je  1000  M.  Die  Gründer  der  Gesell- 
schaft sind:  Kaufmann  Kurt  Spielmann,  Firma  Carl  Padbero- 
Rechtsanwalt  Dr.  Gotthard  Wielidh,  Bankier  Dr.  Bruno  Padbero' 
Bankier  Anton  Padberg,  sämtlich  zu  Düsseldorf.  Die  Gründer 
haben  sämtliche  Aktien  übernommen.  Vorstand  ist  der  Kaufmann 
Kurt  Spielmann  und  Bankier  Dr.  rer.  pol.  Franz  Padberg,  beide 
zu  Dusseldorf.  ^' 

Kaiserslautern.  Firma  „Automa"  Jaeger  &  Schneider  mit 
dem  Sitz  zu  Kaiserslautern,  Steinstr.  6.  Offene  Handelsgesellschaft 
zur  Vertretung  und  Vertrieb  für  Autoizubehörteile.  Gesellschafter- 
Johannes  Jaeger,  Kaufmianin  in  Kaiserslautern,  Johann  es  Karl 
Schneider,  Kaufmann  in  Homburg  (Saar). 

Kötzschenbroda.  Offene  Handelsgesellschaft  Winkler  &  Co 
in  Naundorf.  Gesellschafter  sind:  der  Stellmachermeister  Hermann 


Wirkler  in  Naundorf,  der  Stellmacher  Clemens  Wendt  in  Mockritz. 
Anoegeben-er  üeschäfts/w  eig :  Bau  und  Reparatur  von  Karosserien 
und  Wagen.   Oeschäftsbkal :  Hauptstr.  Q. 

Leipzig.  Firma  Motorfahrzeugbau  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung  in  Leipzig.  Qeg'cnstand  des  Unternehmens  ist  die 
Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Motorfahrzeugen  sowie  Bestand- 
teilen derselben.  Das  Stammkapital  betragt  fünf/igtausond  Mark. 
Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt  der  Fabrikant  Emil  Mortag  und 
der  Techniker  Gustav  Willy  Arndt,  beide  in  Leipzig. 

Leonberg.  Firma  Ditzinger  Caiosseriewerke  Schopf  8:  Cie., 
Geser.schaft  mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Ditzingen. 
Der  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  die  Herstellung  und  "der 
Vertrieb"  von  Automiobilkarosserien  für  Personen-  und  Lastfahr- 
zeuge  sowie  sonsitiger  Fahrzeuge  aller  Art  und  der  Handel  mit 
aUeni  hierauf  bezüglichen  Fabrikatiomsgegenständen ;  die  Gesellschaft 
kann  sich  jederzeit  mit  anderen  Gesellschaften  vereinigen.  Das 
Stammkapital  beträgt  ICO 000  M.  Geschäftsführer  ist  Gottfried 
Schopf  jun.  Wagner  in  Ditzingen. 

Mühiheim,  Ruhr.  Firma  „Lastkraftwagenbetrieb  Holthausen 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung"  zu  Mülhieim-Holthausem  Die 
Gesellschaft  ist  aufgelöst,  per  bisherige  Geschäftsführer  Her- 
mann Heckhoff  ist  Liquidator. 

München.  Autovertrieb  und  Garage  Gg.  Kölker,  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Hafttmg.  Sitz  München,  Ohmstr.  10.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Handel  in  Kraftfahrzeugen  aller  Art  und 
mit  sämtlichen  in  das  Fach  eimschlägigen  Artikeln,  Garagebetrieb 
und  Reparatur  von  Kraftfahrzeugen  und  Maschinen.  Stammkapital: 
20  000  M.  Geschäftsführer:  Georg  Rößncr.  AutomobÜhändler  in 
Pasiing,  und  Wilhelm  Schimmer,  Hauptmann  a.  D.  in  München. 

München.  „Luwo"  Kleinautobau  Ludwig  von  Wolzogen. 
Sitz  München.  Kommanditgesellschaft  unter  geänderter  Firma: 
,,Luvvo"  Kleinaulobau  Ludwig  von  Wolzogen  bi  Co.  Ko.'nmandjt- 
gesellischaft.  Persönlich  haftender  Gesellschafter:  Ludwig  von 
Wolzogen,  Kaufmann  in  München  -  bisher  Alleinimhaber  — .  Ein 
Kommanditist.  Prokurist:  Theobald  Ottmann.  Die  im  Geschäfts- 
betriebe des  bisherigen  Alleininihabers  Ludwig  von  Wiolzogen  bei- 
gründeten Verbindlichkeiten  sind  von  der  Gesellschaft  nicht  über- 
nommen. 

Nürnberg.  Nordbaverische  Automobil-Hande'soeseilschaft  mit 
beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitz  in  Nürnberg,  Bulmannstraüe  32. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilen 
sowie  Autozubehörteilen.  und  mit  Motorrädern  und  Zubehörteilen 


hierzu,  desgleichen  auch  die  Uebernahme  vom  Vertretungen  in  dieser 
Handelsbranche.  Das  Stammkapital  beträgt  600  000  M.  Als  Ge- 
schäftsführer .mit  der  Befugnis,  je  die  Gesellschaft  allein  ze 
vertreten,  sind  bestellt  die  Kaufleute  Henry  Schwarz  und  Hams 
Gerlinger,  beide  in  Nürnberg. 

Regensburg.  Firma  „Nonolet-Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung"  mit  dem  Sitze  in  Regensburg.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmeris  ist  die  Herstellung  und  Verwertung  von  Nionolet-Appara- 
ten  und  Flüssigkeiten  zur  Geruchlosimachung  von  Automobilgasen 
sowie  die  Herstellung  von  ähnldien  Apparaten.  •  Das  Stammkapital 
der  Gesellschaft  beträgt  400Ü00  M.  Geschäftsführer  sind:  Josef 
Geller,  GeneraldirektoT  in  Eichhofen,  und  Albert  Miller,  Architekt 
in  München. 

Siegburg.  Mletzko  Walterscheid,  Metallwarenfabrik,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  in  Siegburg.  Gegenstand  des 
Unternehmens:  Fabrikation  von  Fahrradteilen,  Fahrrädern  und 
Motorfahrzeugen  sowie  die  Beteiligung  an  ähnlichen  Unternehimiuni- 
gen.  Stammkapital  50  000  M.  Geschäftsf üihrer :  Eugen  Mletzko, 
Mechanikenmeister,  und  Johann  Waltersidheid,  Dreher,  beide  in 
Siegburg.  Der  Ehefrau  Eugen  Mletzko,  Adolfine  geborene  Keller, 
in  Siegburg  ist  Prokura  erteilt. 

Stuttgart-Cannstatt.  Daimler-MotoreniGe^ellschaft,  Aktien- 
gesellschaft in  Stuttgart-Untcrtürkheini.  Die  Pr:jkura  des  Rudolf 
Freiherr  voiv  Thüna  ini  Böbliiiigen  ist  erloschen. 

Wiesbaden.  Firma  ,, Wiesbadener  Auto  nobilliaus  Schäufele 
8:  Co."  mit  dem  Sitze  in  Wiesbaden.  Johanines  Schaufele  ist  aus 
der  Gesellschaft  ausgcschledem  und  die  Firma  wie  folgt  geändert 
worden:  „Wiesbadener  Autoimobilhaus  Lümmel  &  Roth'.  Dem 
Kaufmann  Karl  Schumann  zu  Wiesbaden  ist  derart  Prokura  erteilt, 
daß  derselbe  nur  in  Gemicinschaft  mit  einem  Gesellschafter  zeich- 
nungsbefugt  ist. 

Wöllstein,  Hessen.  Rheiiipanzer  Geselkcbaft  mit  beschränkter 
Haftung  in  Sprendlingen,  Rheinhessien.  Gegjenstand  des  Unter- 
nehmen^s  ist  die  fabrikmäßige  Herstellung  sowie  Handel  von  Gcld- 
schräniken,  Tresors,  Stahilkammeramlagcn,  Reparatur  und  Neuhqr- 
stellung  siowie  Handel  von  Geräten  und  Maschinen  aller  Art  und 
jeder  Bramche,  Reparatur  sowie  Handiel  von  Kraftfahrzeugen  aller 
Art  und  jeder  Branche.  Das  Stamimkapital  beträgt  1  (30  000  M. 
Geschäftsführer  sind:  Johann  Strunck  II,  Kaufmann  und  Fabriki- 
bcsitzer,  und  Heinrich  Juchem,  Kaufmann,  beide  in  Sprendilingein. 
Der  Frau  Johann  Strunek  II.,  Katharina  geb.  Eß,  in  Sprendlingen 
ist  EinzclprO'kura  erteilt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Verantwortlich  Robert  Knoll,  Berlin  W  57. 


Fahrzeug-  und  Reittier-Halter,  die  reichsunfallversiclierungs- 
pflichtige  Arbeitnehmer  beschäftigen.,  werden  hiermit  daran  erinnert, 
die  vorgeschriebenen  Nachweisungen  der  im  4.  Quartal  1Q22  ge- 
währten" Bar-  und  Sachbezüge  bis  spätestens  15.  Januar  li)23  der 
oben  genannten  Stelle  direkt  einzusenden  (also  nicht  mehr  wie 
früher  durch  das  Versicherungsamt  oder  die  Ortsbehörde).  Die 
vorgeschriebenen  Lohnnachweisungsformulare  sind  bei  der  Buch- 
dnickerei  von  Zehl  &  Koch,  Berlin  SO  16,  Köpenicker  Str.  40, 
direkt  zu  beziehen.  Auf  die  in  diesen  Formularen  enthaltenen 
genauen  Erläuterungen  über  die  angabepflichtigen  Entgelt-Arten 
wird  besonders  hingewiesen.  Wer  ungenaue  Angaben  macht,  — 
wodurch  die  anderen  Mitglieder  geschädigt  werden  hat 
empfindliche  Geldstrafe  zu  gewärtigen.  Anträge  auf  h  a  I  b  jähriiche 
(evtl.  ganzjährliiche)  Einreichung  der  Lohnnachweisungen  können 
bei  dem  jetzigen  Schwaniken  des  Geldwerts  nur  in  einwandfrei 
begründeten   Ausnahmefällen   berücksichtigt  werden. 

Preis  bei  den  erstan  Rheinischen  Heimatspislen.  Die 
Schleewerke  A.-G.  in  Birkwitz  teilen  uns  mit,  daß  mi':  ei.n;em 
r.elta  -  Hilfsmotor  mit  Schlee  -  Vergaser  der  goldene  Kranz  sowie 
der  Preis  für  die  beste  sowie  die  kleinste  deutsche  Maschine  ge- 
wonnen worden  ist. 

Neue  Lacke  für  Automobile.  Es  ist  ein  bekannter  Ucbel- 
stand,  daß  auch  die  besten  Lacke  nicht  v/etterbeständig  sind,  wed 
sie  nicht  völlig  wasserdicht  sind.  Dieser  Umstand  veranlaßie  die 
Zöllnerwerke  A.-G.  in  Berlin-Neukölln,  ihren  neuen  Tokiol-Lack 
herauszubringen,  der  völlig  wasserdicht  ist  und  daher  eine  weit 
höhere  Lebensdauer  zeigt.  Ein  Fabrikationsvorteil  ist  auch,  daß 
die  Lacke  über  Nacht  so  weit  trocknen,  daß  am  Wagen  weiter- 
gearbeitet werden  kann,  während  sonst  die  Wagen  erst  mehrere 
Tage  stehen  mußten,  ehe  man  weitere  Arbeiten  an  ihnen  vor- 
rvehmen  konnte. 


Einführung  abnehmbarer  Räder.  Die  Rudge-Rad  G.  m.  b.  H. 
in  Charlottenburg  teih  uns  mit,  daß  die  abnehmbaren  Räder  sich 
bereits  so  v/eit  eingeführt  haben,  daß  auf  der  Londoner  Ausstellung 
90  ",o  der  ausgestellten  Wagen  mit  abnehmbaren  Rädern  ausgerüisitet 
w.aren. 

Fahrbare  Autogenanlagen.  Die  Fa.  Keller  &  Knappich  in 
Augsburg  stellt  unter  dem  Namen  Kuka  eine  moderne  fahrbare 
Autogenanlage  her,  die  nach  dem  Tauchsystem  arbeitend,  alle 
falschen  Bedienungsgriffe  zwangsläufig  ausschließt.      Sie  bietet 


somit  die  höchste  Sicherheit  gegen  vorkommende  Schäden  bei.ni 
Betriebe;  während  Schäden  beim  Ruhen  der  Anlage  dadurch  vcr- 
wiieden  sind,  daß  die  Konstruktionsteile,  die  zu  einem  undicht- 
werden  führen  könnten,  sorgfältig  vermieden  sind. 
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Gefahren  ffir  die  deutsche  Automobilindustrie. 

Von  R.  Conrad.  > 


Noch  ist  unsere  Industrie  goit  beschäftigt,  noch  kauft 
das  Ausland  Personen-  und  Lastwagen.  Unsere  Schnell- 
omnibussc  sind  der  besten  Auslandskonkurrenz  gewachsen, 
der  Ruf  unserer  Luxusfahrzeuge  besteht  auch  heuute  noch 
zu  Recht.  Aber  ein  Nachlassen  der  Bestellungen  ist  be- 
reits fühlbar. 

Die  Kaufkraft  des  Inlandes  ist  stark  gesunken,  die  Ge- 
stehungskosten steigen.  Bald  genug  wird  die  unerträglicihe, 
aus  den  Kriegsfolgen  resultierende  Steuerlast  in  Verbin- 
dung mit  der  reichlich  zwanzigprozentigen  Produktions- 
verniinderung  des  Arbeitstages  unsere  Automobile  und 
Motorräder  über  Weltmarktpreis  bringen.  Kostete  doch  vor 
wenigen  Wochen  ein  gutes  deutsches  Motorrad  bereits 
800  000  M.;  ein  bekannter  sechspferdiger  Wagen  mußte 
innerhalb  sieben  Wochen  vion  2,5  Mill.  M.  auf  o  Mill.  hin- 
aufgesetzt werden;  für  einen  vierzylindrigen  Motor  von 
3,5  Steuerpferden  wurden  vor  einem  Monat  800  000  M. 
gefordert.  i 

Nodi  sind  wir  konkurrenzfähig,  weil  wir  Rentner  und 
Pensionäre  verhungern  lassen,  unsere  Beamten  schlecht 
bezahlen  und  das  Fabrikerneuerungskonto  unter  dem  Zwang 
der  allgemeinen  WirtsChafttslage  viel  zu  niedrig  dotieren. 

Aber  immerhin  kostete  Mitte  November  d.  J.  ein  Cleve- 
land „Sedan"  mit  Sediszylindermotor  und  fünf  Sitzplätzen 
12Q5  Dollar  (10,4  Mill.  Papiermark)  bei  einem  Dollarstand 
von  8000,  ein  Ford  „Sedan"  595  Dollar  (zirka  4,77  Mill.  M.), 
Nash,  Phantom  1240  bzw.  für  die  schlechteren  Typen  935 
13ollar,  Studebaker  1 275  EX>llar,  der  g  e  s  c  h  1  o  s  s  e  n  e  Wagen 
der  „The  Avus  Built  Soles  Corporation"  kostet  298  Dollar 
(2,4  Mill.  M.)  usw.  Wie  haltlos  ist  eine  Industrie,  die  stille 
stehen  muß,  wenn  der  Dollar  sich  auf  5000  M.  stellt! 

Gibt  es  Mittel  —  von  den  politisdien  abgesehen,  deren 
Diskussion  an  dieser  Stelle  nic'ht  in  Frage  steht  — ,  den 
drohenden  Stillstand  unserer  Industrie  zu  hindern? 

Das  am  schnellsten  fördernde  Heilmittel,  die  Konzen- 
tration des  Kapitals,  die  Verbesserung  seiner  Organisation 
oder  technisch  ausgedrückt:  die  Verhütung  der  Zersplitte- 
rung in  der  Fabrikation,  wird  in  Deutschland  viel  zu  wenig 
ausgenutzt. 

Die  elektrotedhnisthe  Industrie  koaliert  sich;  heute  schon 
ist  die  Zeit,  wo  in  Deutschland  Kabel,  Elektromotoren, 
elektrische  Bahnen,  Scfhaltanlagen,  drahtlose  Stationen  ein- 
heitlich  fabriziert  werden,   in   nächste   Nähe  gerückt. 

Es  ist  absolut  unrationell,  wenn  in  einem  todkranken 
Lande,  dessen  Rohmaterialien  Tonne  für  Tonne  mit  einem 


enormen  Auslandstribut  und  mit  sinnlosen  Ausgaben  für  * 
Hunderttausende  überflüssiger  Staatsbeamten  behaftet  sind, 
zwei  oder  drei  große  Konzerne  sämtliche  Typen  von 
Motoren,  Dynamos  usw.  bauen. 

Es  werden  vielmehr  Vereinbarungen  geschaffen/  wer- 
den, wonach  z.  B.  7,5-PS-Motoren  nur  an  einer  einzigen 
Stelle  produziert  werden,  an  einer  anderen  Stelle  10-PS- 
Motoren  usw.  ; 

Denn  rationelle  Massenfabrikation  kennt  keine  oberen 
Grenzen  für  die  Fabrikationsmengen  —  oder  wenigstens 
liegen  diese  Grenzen  so  hodh,  daß  an  ihre  Erreichung 
micht  zu  denken  ist;  auch  dann  nicht,  wenn  eine  voll- 
kommene Arbeitsteilung  erfolgt  sein  wird.  Diese  Arbeits- 
teilung ist  in  der  elektrotechnischen  Industrie  weit  fort- 
geschritten. ' 

Die  Elektrizitätskonzerne  werden  von  Männern  kon- 
trolliert, welche  die  Wirtschaft  in  ihren  Fabriken  mit  der 
Objektivität  großer  Bankleiter  auffassen. 

Tatsächlich  ist  ja  auch  die  Finanzgebarung  eines  Elek- 
trizitätskonzerns, das  System  seiner  Beteiligungen,  die  Auf- 
findung ständig  neuer  und  rationeller  Lösungen  der 
Liquiditätsfrage  der  Gebarung  einer  Großbank  vergleichbar. 

In  der  durch  die  Verhältnisse  stafk  bedrohten  Auto- 
mobiHndustrie  ist  von  diesem  großen  Zug  im  all^em'einen 
wenig  zu  spüren. 

Es  sind  erfreulic'he  Ansätze  gemacht  worden,  ja  einige 
Firmen  haben  sidh  zu  Verkaufsorganisationen  und  zu- 
gleich zu  einer  Typenreduktion,  in  Verbindung  mit  einer 
Aufteilung  der  Typen  unter  die  verschiedenen  zu  der  Ver- 
kaufsorganisation zusammengeschlossenen  Firmen,  ertnlannt. 

Aber  vom  gesamtwirtsdiaftlichen  Standpunkte  aus  ist 
wenig  gewonnen,  wenn  dieses  Verfahren  sich  auf  einen 
engen  Kreis  beschränkt. 

Von  den  Aiitomobilfabriken  selbst  kann  kaum  Hilfe 
gegen  diese  Zersplitterung  erwartet  werden: 

Jede  Fabrik  hat  erprobte,  erfolgreiche,  kampfgewohinte 
Leiter,  Individualitäten,  welche  Herr  in  ihrem  Hause  sein 
wollen  und  das  Recht  dazu  haben,  —  solange,  bis  die  uns 
allen  drohende  Gefahr  aus  dem  gegenwärtigen  'dhronischen 
Zustand  in  den  akuten  Fieberzustand  getreten  sein  wird. 

Und  doch  gibt  es'  ein  Heilmittel,  das  nicht  einmal  allzu 
bitter  ist:  i 

Von  den  Banken  allein  kann  die  Gesundung  ausgehen. 
Die  allgemeine  Lage  führt  auCh  in  der  Autompbilindustrie 
zu  einem  steigenden  Geldbedürfnis. 
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Die  Banken,  als  Darleiher  oder  als  Vermittler  zwischen 
der  Fabrik  und  dem  die  jungen  Aktien  kaufenden  Publi- 
kum sollten  nicht  einen  Sdheinerfolg  erstreben,  und  es 
sollten  die  Bankleiter  sich  darüber  klar  sein,  wie  wenig 
Sinn  es  hat,  einer  einzelnen  Automobilfabrik  „eine 
breitere  Basis  zu  geben".  Wie  viele  Monate  wird  diese 
neue  Basis  ausreichen  ?  Es  sollten  daher  die  doch  stets 
mehr  oder  weniger  zusammenarbeitenden  Banken  sich 
darüber  klar  werden,  daß  die  Realwerte  einer  Automobil- 
fabrik oder  die  Auftragsbestände  allein  wenig  besagen, 
wenn  die  Fabrik  nicht  auf  die  Dauer  produktionsfähig 
gestaltet  werden  kann.  An  dieser  Produktionsfähigkeit  der 
Fabriken  sind  die  Banken  vor  allem  interessiert,  denn 
letzten  Endes  ist  ihr  Schicksal  von  dem  der  Gesamtwirt- 
schaft   nicht  zu  trennen. 

Die  Prosperität  einer  einzelnen  Automobilfabrik  ist 
aber  in  Deutschland  auf  die  Dauer  nicht  aufrechtzuerhalten. 

An  den  Banken  ist  es  also,  die  Kreditgewährung  an 
die  Verpflichtung  zur  Spezialisierung  der  Produktion  zu 
knüpfen,  und  da  dies  bei  einer  einzelnen  Autonrobilfabrik 
nur  in  Ausnahmefällen  durchführbar  ist,  ohne  sie  zu  rui- 
nieren, muß  durch  die   Banken  fallweise  fusioniert  oder 

—  unter  Typenaufteilung  und  Vereinheitlichung-  der 
Verkaufsorganisationen  die  Industrie  zusammenge- 
schlossen werden. 

Wenn  eine  Fabrik  nachweist,  daß  sie  heut  e  einer 
Erhöhung  ihres  Aktienkapitals  bedarf  und  daß  sie  hier- 
für die  überreichlichsten  Garantien  bieten  kann,  so  be- 
weist dies  sehr  wenig:  Die  Bank  muß  sich  fragen,  mit 
welchen  anderen  Automobil-  und  Autoteiifabriken  ein  Zu- 
sammenschluß erfolgen  muß,  um  in  der  zu  erwartenden 
trüben  Zukunft  den  Stillstand  der  Werke  zu  verhindern. 

Neben  den  Banken  und  in  Verbindung  mit  ihnen  sind 
vor  allem  die  großen  Edelstahlwerke  an  dem  Bestand  der 
Automobilfabriken  interessiert. 

An  Chromnickelstahl  und  an  den  anderen  Konstruktions- 
stählen wird  viel  mehr  verdient,  als  an  dem  einfachen 
Eisen  und  Stahl.  , 

An  den  Werken,  welche  Qualitätsstahl  erzeugen,  wird 
es  liegen,  ob  sie  ihre  besten  Abnehmer  sich  zugrunde 
richten  lassen  wollen  durch  Produktionszersplitterung  oder 
ob  sie  durch  Vermittlung  von  Banken  mithelfen  wollen, 
daß  Deutschland  eine  den  Zukunftsgefahren  und  vor  allem 
der  amerikanischen  Konkurrenz  gewachsene  Automobil- 
industrie behält. 

Man  unterschätzt  in  Deutschland  die  amerikanisdhe 
Ueberlegenheit  im  Automobilbau.  Nicht,  daß  die  Ameri- 
kaner konstruktiv  oder  fabrikatorisch  unseren  Konstruk- 
teuren überlegen  wären,  —  es  waren  vielmehr  vielfach 
deutsche  Ingenieure,  welche  an  den  amerikainisChen  Fort- 
schritten mitgearbeitet  haben. 

Aber  gegen  die  fast  unstillbare  Aufnahmefähigkeit  des 
amerikanischen  Marktes,  der  mit  seinem  Massenkonsumi 
jede  Automobilfabrikation  zur  höchstgesteigerten  Massen- 
fabrikation umgestalten  kann,  kommen  wir,  so  wie  wir 
heute  arbeiten  —  trotz  unserer  verminderten  Ansprüche 
an  das  Leben  — ,  nicht  auf. 

Gegen  die  Tatsache,  daß  in  Amerika  ein  Automobil  mit 
der  Aufwendung  eines  kleinen  Bruchteils  an  menschlichen 
Arbeitsstunden  unseren  Arbeitsmethoden  gegenüber,  fertig- 
gestellt wird,  helfen  auf  die  Dauer  weder  komplizierte 
Verordnungen  über  eine  die  Konkurrenz  ausschließende 
deutsche  Normalisierung  noch  Einfuhrzölle  oder  Einfuhr- 
verbote. 

Jeder  Nichtblinde  muß  erkennen,  daß  diese  künstlichen 
Riegel  auf  die  Dauer  zwecklos  sind:  Deutschland  muß 
und  wird  früher  oder  sipäter  Massen  von  Waren  in  das 
Ausland  exportieren,  und  es  wird  Lebensmittel,  Futter- 
mittel, Leder,  Metalle  usw.  importieren.  Einfuhrverhin- 
dernde Gesetze  zugunsten  des  Automobilbaues  würden 
einer  Unzahl  anderer  Industrien  zum  Verhängnis  werden 

—  ein  auf  die  Dauer  unhaltbarer  Zustand. 


Unsere  Aufgabe  bei  der  zukünftigen  Entwicklung  der 
Automobiliiijdustrie  besteht  demnach  darin,  etwas  unter 
Weltmarktpreis  zu  fabrizieren,  unter  Berücksichtigung  von 
Fracht  und  Zöllen;  zugleich  aber  den  —  trotz  er- 
folgreichster Koalierung  —  im  Verhältnis  zu  den 
U.  S.  A.  geringen  Umfang  unserer  Serien  durch 
Vermehrung  der  Arbeitsstundenzahl  pro  Kopf  und 
Woche,  durch  Ertiöhuing  der  ^beitsintensitätj  durch  Wahl 
von  bestem  Material,  durch  Koalierung  der  Auto- 
fabriken  mit  den  Produzenten  der  Rohmate- 
rialien und  s^Chließlich  vor  allem  durCh  so  r  g  f  ä  1 1  i  g  9  t  e 
Qualitätsarbeit  zu  ersetzen.  Es  gilt  —  trotz  der  all- 
gemeinen Verarmung,  welche  selbst  unsere  größten  und 
bestfundierten  Fabriken,  nicht  nur  den  Einzelnen  erfaßt 
hat  —  für  die  Deutsdhen,  wenigstens  auf  einzelnen  Ge- 
bieten der  Automobilindustrie,  sich  wieder  einen  technischen 
Vorsprung  zu  sichern. 

Man  kann  nicht  mit  Sicherheit  sagen,  ob  dies  gelingen 
wird.  Das  Ausland  hat  siCh  während  des  Krieges  vieler 
Gebiete  (Zündapparate,  Kugellager)  bemäditigt,  auf  welchen 
Deutschland  früher  fülirend  war.  Der  deutsche  Konstruk- 
tionsstahl, in  seiner  Qualität  dem  Friedensprodukt  —  niadh 
einem  schweren,  durch  den  Krieg  verschuldeten  Rück- 
schlag —  wieder  ebenbürtig,  ist  infolge  der  Kohlenabgabe, 
der  verminderten  Produktivität  der  Bergwerke,  der  hohen 
Frachten  und  Zölle  im  Preise  kaum  noch  in  Amerika 
konkurrenzfähig. 

Dabei  geht  die  Armut  unserer  Großindustrie  bereits  so 
weit,  daß  eine  bekannte  Lokomotivenfabrik  auf  die  Fertig- 
stellung ihrer  uieuen  großen  Scflmiiede  verzieht  ein, 
mußte,  trotz  monatlicher  Milliardenumsätze  und  trotzdem 
ungefähr  die  Hälfte  der  Maschinen  und  Einrichtungen  be- 
reits beschafft  ist.  Große  Kesselfabriken  müssen  darauf 
verzichten,  ihre  veraltete  Nietmethode  mittels  pneumatischer 
Hämmer  durch  die  zu  teueren  hydraulisdhen  Niet- 
masChinen  zu  ergänzen.  Die  Aufstellung  eines  neuen 
schweren  Kranes  ist  für  eine  Großfirma  oft  entweder  un- 
möglich oder  sie  bedeutet  wenigstens  eine  finanzielle 
Katastrophe. 

Ein  wissenschaftlicher  Flugmotoren  -  Wettbewerb  in 
Deutschland  hat  sidh  als  undurchführbar  erwiesen!  Er 
würde  250  Mill.  M.  erfordern  —  125  000  Friedensmark  — , 
und  diese  Summe  vermag  weder  das  Reich  noch  die 
Privatindustric  zu  ersdhwingen.  Die  automobiltechnischen 
Laboratorien  unserer  Hochschulen  sind  so  gut  wie  uindotiert. 

In  England  und  in  Amerika  stehen  dagegen  den  Hoch- 
schulen wie  den  Einzelforschern  reale  Millionen  zur  Ver- 
fügung. 

Ricardo  —  ein  englischer  Automobilingenieur  —  allein 
hat  für  seine  wissensdhaftliChen  Automobilmotoren  versuche 
rund  eine  Achtelmillion  Pfund,  also  5  Milliarden  deutsche 
Papiermark,  verausgaben  können. 

Für  deutsche  Segelflugversuche  sind  Preise  im  Gesamt- 
wert von  einigen  hunderttausend  Papierm,ark  ausgeschrieben  ! 
Das  Ausland  stellt  dem  gleichen  Zwedk  hunderttausende 
von  Goldmark  zur  Verfügung.  (Anmerkung  der  Redak- 
tion: In  jüngster  Zeit  ist  allerdings  dem  deutschen  Flug- 
sport insofern  eine  wesentlidhe  Hilfe  erwachsen,  als  nam- 
hafte Stiftungen  aus  valutastarken  Ländern  die  Situation 
wesentlich  günstiger  gestaltet  haben.  Trotzdem  reichen 
diese  Mittel  immer  noCh  nicht  an  die  Riesenpreise  des 
Auslandes  heran.) 

Dennoch  haben  wir  keinen  Grund,  unseren  Mut  zu 
verlieren.  Daß  Not  erfinderisch  macht,  ist  eine  banale 
Weisheit:  sie  wird  dem  in  Not  Geratenen  zum  über- 
raschenden Erlebnis,  wenn  erst  die  Erfindungen  zu 
reüssieren  beginnen. 

Das  ist  unsere  Lage:  Uns  müssen  Fortschritte 
glücken,  sonst  sind  wir  nicht  imstande,  den  Wettbewerb 
auszuhalten.  ( 

Deutschland  hat  vorzugehen,  wie  ein  Anfänger,  wie  ein 
armer    Erfinder;    der   muß   es   versteherij   durdh  kleine 
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Neuerungen  große,  wenn  irgend  möglich,  umstürzend 
wirkende  Effekte  zu  erzielen. 

Unsere  Not  birgt  zugleich  Heilfaktoren: 

Wie  zur  Zeit  der  Kontinentalsperre  unter  dem  ersten, 
Napoleon  ein  Deutscher  den  ausgesperrten  Rohrzucker 
durch  den  heimischen  Rübenzucker  zu  ersetzen  vermochte, 
w  sind  wir  heute  auf  dem  Wege,  unsere  Steinkohlenverluste 
durch  unseren  Braunkohlenreichtum  zu  ersetzen. 

Zur  Zeit  des  Erscheinens  dieser  Ueberlegungen  wird 
ein  Kilogramm  Benzin  vielleicht  1400  M.  kosten;  Automobil- 
unternehmungen verlangten  vor  einem  Monat  schon 
850  000  M.  monatlich  für  die  Stellung  eines  Lastwapens 
einschließlich  der  Betriebsstoffe  (Benzol,  Reichskraffstoff 
u.  dergl.)  und  des  Chauffeurs  —  rund  34  000  M.  pro  Tagf 
oder  im  Mittel  200  M.  pro  Kilometer. 

Hier  liegt  ein  starker  Anreiz,  Mittel-  und  Schv/eröle, 
vor  allem  die  Nebenprodukte  der  Braunkohlenverarbeitung] 
im  Motor  nutzbar  zu  machen. 

Selbst  die  Fachkreise  Deutschlands  sind  heute  über  den 
neuesten  Stand  dieser  Versiidhe  nicht  genügend  informiert. 
Und  doch  laufen  mit  Schweröl  betriebene  Versuclis-Auto- 
mobillastwagenmotoren  schon  seit  geraumer  Zeit,  und  man 
kann  hoffen,  in  Jahresfrist  endgültige  Resultate  zu  er- 
reirtien. 

Durch  Verwendung  zerstäubten  Wassers,  das  sich  mit 
dem  Brennstoffnebel  misCht,  oft  auch  mit  Hilfe  einer 
Mischung  von  Wasserdampf  und  vernebeltem  Brennstoff, 
durch  neuartige  Brennstoffpumpen  und  Brennstoffein- 
spritzung während  der  Kompression  sowie  durch  viele 
andere  Methoden  hat  man  es  vermocht,  die  Konden- 
sation der  schweren  Brennstoffe  an  den  Zylinderwänden 
wesentlich  zu  mindern. 

Kein  anderes  Problem  des  Automobilbauers'  ist  von 
gleicher  Wichtigkeit.  Betriebssichere  Schw  'erÖlmotoren 
sichern  ihren  Fabrikanten  den  größten  Einfluß  auf  dem 
russischen  Automobilmarkt. 

Unzählige  Ooldmilliarden  ruhen  in  den  Rückständen 
der  Braunkohle.  Hoffentlich  wird  es  der  deutschen  Industrie 
beschiederi  sein,  diesen  Schatz  zu  heben. 

Die  Frage  der  Ausnützung  billiger  Brennstoffe  wird 
naturgemäß  auch  im  Ausbnde  studiert.  Ueberall  wird  mit 
schnellaufenden  Diesel-  und  Halbdieselmotoren  experimen- 
tiert.  England  und  Frankreich  weisen  bereits  positive  Er- 


gebnisse in  der  Anwendung  der  Oasgeneratoren  in  Verbin- 
dung mit  Lastautomobilen  auf  —  Einrichtungen,  welche  ohne 
Inanspruchnahme  einer  komplizierten  Bedienung  —  im 
Gegensatz  zum  Dampfwagen  —  unmittelbar  die  Kohle  dem 
Autohetrieb  nutzbar  machen. 

Ob  Versuche  dieser  Art  in  unseren  Fabriken  recht- 
zeitig zu  Resultaten  führen  werden  —  ehe  der  Stillstand 
eintritt  —  mag  fraglich  erscheinen. 

Auch  hier  kommen  wir  ohne  den  Zusammenschluß  nicht 
aus  und  auch  hier  werden  sich  dem  Zusammenschluß  Schwie- 
rigkeiten über  Schwierigkeiten  in  den  Weg  stellen.  Unsere 
Fabriken  wahren  —  jede  von  ihrem  Standpunkt  aus  mit 
Recht  —  ihre  Gelieimnisse ;  aber  kaum  einer  Fabrik  stehen 
die  genügenden  Summen  für  Experimente  zur  Verfügung. 
Deshalb  sollte  man  versuchen,  unsere  absterbenden  Hoch- 
schullaboratorien  neu  zu  beleben.  Warum  sollen  dieselben 
Versuche  und  die  gleichen  Fehler  an  vielen  Stellen  zugleich 
gemacht  v/erden,  sttat  an  einer  Zentralstelle? 

Jeder  beteiligten  Fabrik  und  deren  Banken  müßte  es 
gestattet  sein,  ihren  besten  Ingenieur  an  das  Hochschul- 
laboratorium  zu  delegieren,  den  leitenden  Hochschullehrer 
zu  beraten  und  der  Hochschule  den  Einfluß  der  Praxis 
zu  übermitteln:  Ein  Verfahren,  welches  die  Entnahme  von 
Patenten  durch  die  einzelnen  Fabriken  nicht  hindern  wohl 
aber  Gelegenheit  bieten  würde,  auf  Grund  der  Patente  nicht 
etwa  die  Konzernbildung  zu  stören,  sondern  sie  zu  befördern. 

Es  sind  nicht  blendende  Erfindungen,  von  welchen  wir 
unser  Heil  erhoffen  können.  Jeder  praktische  leitende  Kon- 
strukteur weiß,  daß  geistreiche  Erfindungen  sich  selten  lange 
Zeit  halten  und  daß  nur  die  allernotwemdigsten  der  so- 
genannten neuen  und  bahnbrechenden  Patente  sich  gegen  die 
Angriffe  der  Konkurrenz  bei  den  Patentprozessen  halten 
konnten:  Dem  Ersten,  welcher  eine  Idee  faßt  —  oft  sind 
es  mehrere  „Erste"  —  ist  nur  selten  der  Erfolg  beschieden. 

Entscheidend  ist  schließlich  immer  nur  das  Maß  an 
geistigei  Arbeit,  das  in  die  Konstruktionen  und  in  die 
Art  der  Fabrikatiou  gesteckt  wird.  Das  geistige  Deutschland 
aber  ist  aus  dem  Kriege  ungeschwächt  hervorgegangen. 
Wer  die  Rhön-Flieger  bei  ihrer  Arbeit  beobachtet  hat,  die 
jungen  und  kühnen  Ingenieure,  welche  mit  minimalen  Mitteln 
—  als  Pioniere  —  den  scheinbar  unmöglichen  Segelflug 
verwirklicht  haben,  lernt  wieder  an  Deutschlands  Zukunft 
glauben  und  auch  an  die  Zukunft  der  auf  das  höchste 
bedrohten  deutschen  Automobilindustrie. 


Generatorgas-Automobile  in  England  und  Frankreich. 

(Schluß.) 


B  e  t  r  i  e  b. 

Die  erforderliche  Kohle  wird  in  einem  auf  dem  Ver- 
deck des  Führersitzes  angebrachten  Schüttricliler  mitgeführt 
Die  Brennstoffversorgung  erfolgt  zusammen  mit  der  Wasser- 
speisung und  der  Bewegung  der  Roststangen  auf  selbst- 
tätigem Wege,  damit  über  letzteren  die  Bildung  vou  Feuer- 
brücken verhütet  wird.  Außerdem  wird  der  Aschenauswurf 
gleichfalls  selbsttätig  geregelt.  Aus  dem  Generator  wird 
das  Gas  durch  wasser-  und  luftgekühlte  Rohrleitungen  in 
die  WasChkammer  geleitet,  die  täglich  gereinigt  werden  muß 
Dagegen  sei  hier  angeführt,  daß  der  Betrieb  mit  Generator- 
gas die  Zylinder  und  die  Kolben  nicht  verschmutzt.  NoCln  ei-n 
zweiter  Punkt  ist  erwähnungswert.  Das  Gas  übt  nämlich 
keine  lösende  Wirkung  auf  das  Schmieröl  aus,  wodurch  ge- 
wöhnlich die  Ventilspindeln,  besonders  bei  Motoren  mit 
eingekapselten  Ventilen  verrußen  und  verschmieren.  Die 
Ventilkapseln  müssen  deshalb  in  regelmäßigen  Zwischen- 
räumen zwec1<s  Ventilüberholung  abgenommen  werden,  fal's 
nicht  eine  Graphitschmierung  der  Ventilspindeln  zur  Be- 
seitigung dieses  Uebelstandes  vorgesehen  ist. 

Die  Waschkammer  besitzt  efnen  Durchmesser  von 
20,32  cm  sowie  eine  Höhe  von  0,63  cm  und  ist  am  Spritz- 
brett befestigt.  Trotzdem  in  derselben  kein  Wasser  zur  Reini- 


gung des  Gases  benutzt  wird,  ist  dasselbe  vor  Eintritt 
in  die  Zylinder  vollkommen  gereinigt  und  gekühlt. 
Der  Generator  muß  wöchentlich  gereinigt  werden.  Bis  jetzt 
sind  noch  keine  abschließenden  Angaben  über  die  Aus- 
dauer der  Ausmantelung  und  der  Roststäbe  verfügbar,  aber 
angeblich  soll  die  ursprüngliche  Originaleinrichtung'  des 
Patentinhabers  20  000  Meilen  ausgehalten  haben  und  sich 
noch  im  Betrieb  befinden. 

Natürlich  muß  der  Generator  nach  dem  Anheizen  durch 
Handgebläse  in  Gang  gesetzt  werden,  was  ungefähr  10— 12 
Minuten  beansprucht,  bei  täglichem  Betrieb  kann  man  durch 
Zugabe  von  etwas  Extrabrennstoff,  Oeffnung  des  Brennsloff- 
versorgers  sowie  vorsichtiges  Oeffnen  der  am  Boden  der 
Feuerbüchse  befindlichen  Klappe  das  Feuer  über  Nacht 
brennen  lassen,  so  daß  der  Motor  sogar  nach  einer  Fahrt- 
pause von  12—14  Stunden  sowie  naCh  einem  nur  2—3  Mi- 
nuten andauerndem  Anblasen  des  Feuers  angelassen  werden 
kann 

Brennstoffe  und  Rentabilität. 
Hinsichtlich  der  durch  die  gedrängte  Bauart  eröffnelen 
Entwicklungsfähigkeit   ist   noch   zu    erwähnen,    daß  an- 
geblich die  Benutzung  eines  solchen  Generators  von  nu  ■ 
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30,48  cm  Durchmesser  mit  Holzkohlenfeueruiig  t'iiie  luiter- 
hrochene  Leistung-  von  4^4  PS  während  sechs  Stunden  er- 
niöoUchte. 

Zu  beachten  ist.  daß  alle  Rohre  und  Rohranschliissc, 
die  mit  dem  Qasstrom  in  Rerühruno-  konuiien,  Uein  Zink 
enthalten  dürfen. 

Wie  bereits  angegeben,  kommen  auch  fin"  diesen  (ieno- 
rator  hauptsächlich  Anthrazit,  Koks,  Pech-  oder  Holzkohle 
in  Betracht.  Der  Betrieb  mit  Anthrazit  (in  NidJgröik),  der 
natürlich  die  besten  Erj^ebnisse  zeitigte,  hat  bei  Betriebs- 
\ersuchen  einen  Verbrauch  von  knapp  2  engl.  Pfund 
(0,907  kg)  pro  1,61  km  und  4  Tons  Last  ergeben. 
Dies  stellt  bei  einem  Anthrazitpreise  von  65  s  pro  Tonne, 
die  Brennstoffkosten  für  den  Transp-ort  einer  Last  von 
4  Tonnen  auf  0,69  d  pro  1,61  km  oder  auf  ungefähr  5  s  9  d 
pro  160  km.  Bei  einem  angenommenen  Benzinpreise  von 
2  s  6  d  pro  Gallone  (4,544  1)  und  einem  Verbrauch  im 
Verhältnis  von  11,27  km  pro  Gallone,  würden  sich  die 
Benzinkosten  auf  35  s   10  d  für  160  km  oder  4,29  d  pro 


Die  Verbesserung  bestand  darin,  daß  die  drei  vorher 
unter  dem  Rahmen  angebrachten  Waschkammern  von  dort 
entfernt  und  durch  zwei  senkrecht  an  der  Seite  des  Führer- 
abteiis  eingebaute  ersetzt  wurden.  Diese  Verbesserung 
wurde  teils  aus  Zweckmäßigkeits-,  teils  aus  Sparsamkeits- 
rücksichten vorgenommen.  An  der  Anordnung  des  Benzin- 
motors wurde  nichts  geändert,  um  denselben  ohne  unnötige 
Befeuerung  der  Generatoranlage  zu  kurzen  Fahrten  und 
zu  Vergleichs  zw  ecken  betriebshäfig  in  der  Hand  zu  behalten. 

I^ie  Versuchsfahrt  selbst  erstreckte  sich  über  eine  Strecke 
von  30,25  km  bei  einer  Belastung  des  Fahrzeuges  mit 
45  Zentnern  Kohle  und  vier  Fahrgästen.  Die  Hinfahrt  wurde 
mit  Generatorgas  und  die  Rückfahrt  nnt  Benzin  als  Be- 
triebsstoff ausgeführt,  um  richtige  Vergleichsvverte  zu  er- 
halten. Zunächst  wurde  der  Brennstoff,  bestehend  aus 
Nul)k<)hle,  sorgfältig  gewogen  mui  ein  Zentner  desselben 
in  den  Schüttrichter  gefüllt.  Darauf  wurde  der  Generator 
beheizt  und  durch  Handgebläse  zur  hellen  Flanune  ange- 
facht. NacU  >>5  Minuten  war  betriebsfähiger  Gasdruck  vor- 


Ahh.  5.  Seitciiaiisiclit  eines  Caiccion  4-T{)iiirts  mit  Spiur- ( iasf^eiierator. 


10,1  km  stellen.  Bei  einer  anderen  Versuchsfahrt  über 
41,86  km  betrugen  die  Brennstoffkosten  für  (ieneratorgas 
nur  1  s  3  d  oder  0,144  d  pro  Tonnenmeile. 

Das  Gewicht  des  Wasserbedarfs  beträgt  annälieriul  die 
Hälfte  des  Brennstoffgewichts. 

In  dem  im  Jahre  1919  xeröffentlichtcn  Bericht  des 
Interdepartemental  Gommittee  sind  über  die  Verwendung 
von  Generatorgas  als  Motorbetriebsmittel  überzeugende  An- 
gaben enthalten.  Unter  Zugrundelegung  eines  Preises  von 
50  s.  pro  Tonne  Kohlen  und  2  s.  6  d.  pro  Gallone  Benzin 
ergab  sich  eine  Nutzleistung  von  Ton-Meilen  pro  1  d., 
während  sich  für  Benzin  diese  Zahl  auf  nur  D'^  Ton-Meilen 
stellte.  Diese  Zahlenangaben  beruhten  auf  offenbar  zu  gün- 
stigen Benzinpreisen,  denn  eine  spätere  \on  Shrapnell-Smitli, 
dem  bekannten  englischen  Experten  abgegebenen  Schätzung 
stellte  für  Generatorgas,  das  aus  Anthrazit  zum  Preise  von 
48  s.  6  d.  pro  Tonne  gewonnen  war,  als  Gegenwert  Benzin 
zum  imaginären  Preise  von  5  d.  pro  Gallone  auf. 

Neuere  Versuchsfahrten  und  ihre  Ergebnisse. 

Inzwischen  hatte  sich  eine  neue  englische  Oesellschaft, 
die  Economic  Power  Ltd.,  London,  mit  dem  Ausbau  der 
Erfindung  Smith  befaßt  und  einen  Caledon-Lastwag-en  vön 
4  Tonnen  Tragkraft  mit  einem  verbesserten  Apparat  dieses 
Systems  zur  Durchführimg  versdiiedencr  Probefahrten  aus- 
gerüstet. 


lianden,  so  daß  der  Motor  bei  der  zweiten  Kurbeldrelumg 
ansprang.  Da  der  Verkehr  zu  Bcgimi  der  Fahrt  außer- 
ordentlich dicht  war,  konnte  man  nur  langsam  unter  wieder- 
luiltem  Umschalten  \orwärts  kommen,  trotzdem  wurde  an- 
fänglich meistens  mit  der  dritten  ( ieschwindigkeit  gefahren, 
wodurch  sich  trotz  häufigen  Haltens  die  Schmiegsamkeit 
lies  Motors  bewies.  Auf  Steigungen  konnte  die  Höchst- 
geschwindigkeit länger  wie  bei  Benzinverwendung  durch- 
gehalten werden.  Die  Beschleunigung  erfolgte  leicht  und 
ruhig,  wenn  auch  nicht  so  schnell  wie  bei  dem  gewöhnlichen 
Brennstoff.  Nach  Erreichung  der  offenen  Straße  schwankte 
die  Geschwindigkeit  zwischen  12,9^32,2  km.  Der  Wende- 
punkt wurde  nach  1  Stunde  35  Minuten  erreicht. 

Bei  der  Rückfahrt  wurde  der  Generator  abgestellt  und 
mit  Benzin,  zunächst  nnt  zwei  (iallonen,  gefahren.  Unter 
Bejuitzung  der  gleichen  Strecke  und  möglichst  der  gleichen 
< ieschwindigkeit  wurden  auf  diese  Weise  die  genauesten 
Vergleiche  angestellt.  Mit  Ausnahme  einer  schnelleren  Be- 
schleunigung und  öfter  nötigen  Umschaltung  zeigte  die 
Rückfahrt  gegen  die  mit  Generatorgas  gefahrene  erste  Fahrt 
keine  besonderen  Unterschiede.  Nach  zurückgelegter  halber 
Strecke  wurden  weitere  21/.  Gallonen  Benzin  benötigt,  so 
daß  im  ganzen  4i  .<  Gallonen  (12,948  I)  für  die  eure  Stunde 
55  Minuten  dauernde  Rückfahrt  verbraucht  worden  waren. 
Darauf  wurde  der  Anthrazit  im  Schüttrichter  gewogen,  von 
demselben  waren  nodi  45  Pfund  vorhanden,  so  daß  also 
67  Pfinid  (31,091  kg)  für  die  Hinfahrt  benutzt  waren. 
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Geg'enwärtig  beträgt  in  England  der  Preis  für  Nußkohle 
pro  Tonne  75  s.,  also  d.  pro  Pfund.  Unter  der  Annahme 
von  sieben  Pfund  Betriebsverlusten  wurden  im  ganzen 
67  Pfund  Anthrazit  in  25  englischen  Meilen  verbraucht,  wo- 
durch die  Gesamtkosten  sich  auf  2  s.  2i'5  d.  oder  pro  Meile 
etwas  über  ]  d.  beliefen.  Da  der  Benzinpreis  sich  auf  2  s. 
5i,-'  d.  pro  Gallone  belief  und  für  25  Meilen  41/2  Gallo.nen 
verbraucht  wurden,  so  erreichten  die  Oesamtkosten  mit 
ü:e:£m  Brennstoff  1 1  s.  Id.  oder  5,3  d.  pro  Meile.  Die 
Ersparnis  an  Brennstoffkosten  erreichte  also  für  Generator- 
gas 5,3—4  d.,  mithin  ungefähr  4  d.  pro  Meile,  ein  Ergebnis, 
das  bei  der  Benutzung  schwerer  Lastwagen  sehr  beträchtlich 
ins  Gewicht  fällt. 

Kurze  Zeit  darauf  wurde  mit  einem  3—4  Tonnen  Trag- 
kraft besitzenden  A.  E.  C.-Lastwagen  unter  Leitung  bekannter 
englischer  Fachmänner  ein  zweiter  Versuch  hauptsächlich 
zur  Erprobung  der  Motorhandlichkeit  beim  Anhalten  und 
Wiederanlassen  durchgeführt.  Während  dieser  sich  über 
18  englische  Meilen  erstreckenden  Fahrt  zeigten  sich 
gegen  den  Benzinbetrieb  nur  ähnliche,  untergeordnete  Untcr- 
scliiede  wie  bei  der  obenerwähnten  Versuchsfahrt.  Zur 
Feststellung  der  etwa  vorhandenen  Schwierigkeiten  beim 
Anwerfen  des  Motors  wurden  drei  freiwillige  Aufenthalte 
eingeschaltet.  Nach  einer  halbstündigen  Pause  gelang  es  in 
einem  Falle,  den  Motor  nadh  5  Minuten  wieder  anzuwerfen. 
Dies  wurde  unter  Benutzung  von  Benzin  erreicht,  wobei  der 
Motor  vermittelst  eines  doppelt  gebohrten  Hahnes  mit  Benzin 
angelassen  und  dann  nach  Ausschaltung  des  Handgebläses- 
und der  gewöhnlichen  Regelungsvorrichtungen  für  Benzin 
auf  Gas  umj^eschaltet  wurde.  Die  Rückfahrt  erfolgte  unter 
Benutzung  des  Benzinvorrates,  da  die  Steuerung  des  Gene- 
rators beschädigt  worden  war. 

Der  Brennstoffverbrauch  der  Hinfahrt  erreichte  bei 
18  Meilen  Strecke  83  Pfund  Anthrazit  und  unter  '  ,  Gallone 
Benzin  (1,136  I)  eins<^hließlich  ^ller  Betriebsverluste.  Der 
Generator  wurde  zwei  Stunden  vor  der  Abfahrt  in  Be- 
trieb gesetzt. 

Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  belief  sich  auf 
24,15  km,  es  wurde  aber  auch  zeitweilig  eine  solche  \on 
37  km  erreicht.  Eine  Steigung  von  1:10  wurde  vom  Still- 
stand aus  mit  erstem  Gang-  ohne  Sclhwierig-keit  genommen. 

Kritische  Betrachtungen. 

Anscheinend  liegt  einer  der  Nachteile  des  Spliere-Gene"- 
rators  in  dem  2  --3  Zentner  betragenden  (JewiCht  des  ganzen 
Apparates,  denn  kein  Benutzer  von  Motorlastwagen  wird 
geneigt  sein,  um  den  gleichen  Betrag  seine  Nutzlast  zu  ver- 
ringern, man  wird  aber  bald  einsehen,  daß  der  durch  diel 
Benutzung  dieses  Generators  ersparte  Brennstoff  bei  weitem 
diesen  Nachteil  überwiegt.  Gleichzeitig  wird  aber  hierzu 
bemerkt,  daß  einige  der  Gußzeile  dieses  Generators  unnötig 
schwer  gebaut  sind,  so  daß  eine  Gewichtsverringerung  der- 
selben ohne  BeeinträClitigung  der  Leistungsfähigkeit  und 
Zuverlässigkeit  erfolgen  könnte.  Zumal  da  auCh  das  eng- 
lische Patent  Nr.  134  300  (Pariter  und  Goldsmid-Abrahams) 
einen  ähnlichen  Grundgedanken  verfolgt. 

Der  Gegenstand  dieses  Patentes  ist  ehi  Cieneratorkörper, 
der  unter  gewissen  Voraussetzungen  ohne  Ausmantelung 
benutzt  werden  soll,  da  derselbe  nur  aus  Gußeisen  besteht 
und  hierdurch  Gewicht  erspart  wird.  Aus  nebenstehender  Ab- 
bildung (Abb,  6)  ist  ersichtlich,  daß  der  innere  Generatorkörper 
aus  einem  oberen  und  einem  unteren  Teile  besteht,  deren 
Ränder  an  der  Verbindungsstelle  ineinander  gelagert  und 
mit  radial  angeordneten  Kühlrippen  versehen  sind.  Ueber 
dem  Innenkörper  liegt  eine  Außenhülle,  so  daß  durch  idie 
derartig  gebildete  Ringkammer  ein  bis  an  den  Rast  reichen- 
der Luftkanal  erzielt  wird.  Die  durchströmende  Luft  u  ird 
hierbei  erwärmt  und  der  Innenkörper  des  Generators  ge- 
kühlt. Die  Rostplatte  ist  viereckig  und  in  Führungen  ver- 
schiebbar, so  daß  dieselbe  nach  Oeffnung  der  Feuertür  ent- 
fernt werden  kann.  In  der  Mitte  des  Rostes  ist  eine  Vor- 
richtung für  direkte  Wassereinspritzung  eimgebaut,  deren 


abnehmbare  Ansdhlüsse  bei  Auszug  des  Rostes  eine  Ent- 
fernung der  Düse  gestatten.  Die  Speisung  mit  Wasser 
wird  durch  eine  Schwimmervorrichtung  bewerkstelligt,  man 
kann  das  Wasser  aber  auch  in  die  Ringkammer  einspritzen 
oder  Wasserdampf  hineinleiten.  Der  Wasserdruck  kann 
durch  Druck  der  Auspuffgase  oder  durch  die  Saugkraft 
des  Motors  geregelt  werden.  Bei  der  neuesten  Form  des 
Sphere-Generators  hat  man  besonders  auf  möglichste  Ver- 
meidung häufigen  Materialwechsels  geachtet,  so  daß  nur 
noCh  die  Roststäbe  einen  derartigen  Ersatz  verlangen  Ein 
neuer  Satz  derselben  kostet  25  s.  und  ist  leiCht  einzubauen. 
Em  weiterer  Nachteil  liegt  darin,  daß  ein  bestimmter  Auf- 
wand an  Zeit  und  Arbeit  für  das  Anheizen  des  Generators 
erforderlich  ist.  Dies  ist  unvermeidlich,  kann  aber  nur 
unter  ganz  bestimmten  Betriebsverhältnissen,  bei  denen 
jede  Minute  Zeitgewinn  kostbar  ist,  als  ernster  Nachteil 
betrachtet  werden.  Auf  jeden  Fall  ist  aber  der  zum  Anheizen 


Abb.  ().    t'.uir].  Patent  Paikcr  u.  Ookismicl  Abraiiaiii.s  Nr.  U-J 'JUÜ 

.. .    ^  '■  'tm^iXLi 

notige  Zeitraum  beträchthch  kleiner  als  der  für  Fahrzeuge 
mit  Dampfbetrieb  erforderliche,  außerdenr  erfordert  der 
Apparat  naCh  Ingangsetzung  außer  der  Ergänzung  des 
Wasservorrates  je  naCh  ungefähr  320  km  keine  Wartung. 

rranzosisChe  Apparate. 

Einer  der  wichtigsten  französischen  Apparate  ist  der 
Generator  Lion.  Derselbe  verwendet  als  Brennstoff  Holz- 
kohle und  besteht  aus  folgenden  Teilen:  dem  Generator, 
dem  Reiniger,  den  Ansauger,  der  das  Gas  aus  dem  Gene- 
rator saugt  und  dem  Reiniger  zuführt,  von  wo  dasselbe  nach 
Durchgang  durch  einen  Mischapparat  von  Luft  und  Gas 
m  den  Motor  strömt.  Abb.  7  zeigt  die  Seitenansicht  einer 
Saurer  4-Tonners  mit  Lion-Generator. 

Untenstehende  Abbildung  zeigt  einen  schematischen 
Querschnitt  des  Generators,  der  aus  zwei  übereinander  ge- 
lagerten Teilen  besteht,  nämliCh  dem  oberen,  dem  Schütt- 
triChter  und  dem  unteren,  dem  eigentlichen  Oasentwickler. 
Der  Oasentwickler  ist  an  dem  unteren  Teile  der  Verbren- 
nungsräum«  der  in  ihn  geschütteten   Holzkohle  von  der 
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Heizkammer  umgeben.  Ein  Eisenblecligehäuse  deckt  das 
Füllende  des  Apparates  vollkommen  ab,  welch  letzterer  mit 
horizontal  angegossenen  Rippen  versehen  ist.  Dieselben 
werden  durch  die  im  Entwickler  verbrennende  Kohle  erhitzt 
und  verdampfen  das  Wasser,  das  tropfenweise  in  die  Heiz- 
kammer durch  eine  aus  einem  kleinen  Behälter  kommende 
Röhre  eingeführt  wird.  Dieser  Dampf  mischt  sich  mit  der 
durch  eine  verstellbare,  unter  der  Heizkammer  befindlichen 


Abb. 


7.    Seitenansicht   eines  Saurer  4-Tonners   mit  Lion- 
Oenerators 


Luftdüse  eingeführten  Luft  und  strömt  sofort  nach  dem  mitt- 
leren Teile  des  Generators  in  einen  besonders  gebauten 
Sammler,  der  einen  gleichmäßigen  Fortschritt  der  Verbren- 
nung sowie  eine  vollkommen  gleichmäßige  Beschaffenheit 
des  entwickelten  Gases  sichert.  Die  obere  Wandung  dieses 
Sammlers  bildet  die  Trennungswand  des  Schüttrichters,  wo- 
durch der  Brennstoff\orrat  bereits  vorgewärmt  und  getocknet 
wird. 

Um  Kohle  vom  Schüttrichter  in  den  Entwickler  gelangen 
zu  lassen,  senkt  man  vermittelst  eines  außen  in  Reichweite 
angebrachten  Hebels  eine  (mit  dem  Buchstaben  Y)  Abb.  8 
bezeichnete  Klappe,  die  in  Gestalt  eines  umgekehrten  Kegels 
den  Boden  des  Schüttrichters  schließt.  Die  Kohle  fällt  dann 
aus  einem  Behälter  in  den  anderen,  ohne  daß  Luft  ent- 
weichen kann. 

Der  Ansauger  besteht  aus  einem  durch  eine  Kurbel 
betätigten  Ventilator  und  einem  Doppelhahn  mit  mehreren 
Kanälen  und  Oeffnungen.  Je  nach  den  diesem  Hahn  ge- 
gebenen Stellungen  wird  das  angesaugte  Gas  mit  frischer 
Luft  gespeist,  solange  es  noch  Spuren  von  Wasserdampf 
enthält,  und  von  hier  an  den  Reiniger  abgegeben.  Sowie 
der  Motor  angeworfen  ist,  schaltet  eine  dritte  Stellung  des 
Hahnes  den  Ventilator  aus  und  das  von  dem  Motor  selbst 
angesaugte  Gas  strömt  direkt  vom  Entwickler  in  den  Rei- 
nigungsapparat. 

Dieser  Apparat  besitzt  Zylinderform  und  beinahe  d'e 
gleichen  Abmessungen  wie  der  Entwickler;  derselbe  be- 
steht aus  einer  Reihe  Schalen  mit  durchbohrtem  Boden, 
in  denen  sich  Koks  befindet.  Ueber  denselben  ist  ein 
leerer  Raum,  der  sogenannte  Kondensationsraum  vorgesehen, 
darüber  befindet  sich  eiue  zwischen  zwei  Rosten  fest- 
gelagerte Schicht  Buchenspähne.  Das  Gas  durchstreicht 
nacheinander  diese  drei  Schichten,  wird  gewaschen,  dehnt 
sich  aus  und  wird  schließlich  getrocknet.  Von  hier  strömt 
dasselbe  in  die  Mischkammer,  die  als  Ver^^aser  dient.  Ent- 
zündung und  Anwerfen  erfordert  unoefähr  20  Minuten.  Der 
Brennstoffverbrauch  beträgt  ungefähr  400  g  Holzkohle  pro 
PS-Stunde,  was  einer  Ausgabe  von  16  Frcs.  für  den 
4  Tonnen  über  100  km  vermittelst  eines  Lastwagen  von 
40  PS  entspricht.  Die  Wirtschaftlichkeit  im  Vergleich  zum 
Benzinbetrieb  ist  sehr  beträchtlich  und  gleicht  vollkommen 
einen  Kraftverlust  von  etwa  15  "/o  aus. 

Französische  Wettbewerbe. 

Natürlich  erregte  der  Entwicklungsgang  der  englischen 
Apparate  auch  das  Interesse  der  französischen  Techniker, 


so  daß  schließlich  für  den  Juni  dieses  Jahres  seitens  des 
Automobile  Club  de  France  ein  Wettbewerb  für  tragbare 
Gasgeneratoren  ausgeschrieben  wurde. 

Der  Zweck  dieser  Veranstaltung  bestand  in  der  Förde- 
rung des  Baus  derartiger  Apparate,  die  bei  Lastwagen  nor- 
maler Bauart  von  ungefähr  3  Tonnen  Tragkraft,  aber  audi 
für  Fisdhereifahrzeuge  und  kleinen  Lokomotiven  Verwen- 
dung finden  sollten.  Die  Ausschreibumg  besagte,  daß  nur 
Lastwagenmotonen  normaler  Bauart  mit  keinen  anderen  Ver- 
änderungen als  dem  Einbau  eines  besonderen  Ansaugerohrs 
oder  einer  besonderen  MisChkammer,  Erhöhung  der  Kom- 
pression und  Veränderung  der  Zündung  zugelassen  sein 
sollten.  Die  Prüfstandsversudie  fanden  im  Laboratorium 
des  Automobile  Club  de  Frande  statt  und  wurden  nach  der 
Regelmäßigkeit  des  Ganges,  dem  Brennstoffverbrauch  und 
Reinheit  des  Gases  bewertet.  Für  regelmäßigen  Gang  wur- 
den den  Bewerbern,  wenn  die  Proben  ohne  Zeitverlust 
bestanden  wurde,  500  Punkte  gutgeschrieben.  Verstoß 
gegen  die  festgesetzte  Probezeit  zog  pro  Minute  10  Straf- 
punkte nach  sich.  Der  Wettbewerb  um  den  niedrigsten 
Brennstoffverbrauch  (in  Frankenberechnung)  wurde  eben- 
falls mit  500  Punkten  bewertet,  und  zwar  so,  daß  der 
Bewerber  mit  dem  größten  Brennstoffverbraudi  0  Punkte 


Abb.   8.    Schematischer   Querschnitt  des  Lion-üenerators. 

A.  Entwickler.  B.  Schüttrichter.  C.  Gußeisenplatto  mit  Feuerbüchse  und 
Aschfall.  D.  Horizontale  Kühlrippen.  E.  Eiserner  Hingmantel.  F.  Wasser- 
speisehahn.  Q.  Eiseublechgehftuse  fOr  Dampfleitung.  II.  Gebläseträgor. 
I.  Ringkammor.  J.  Luftdüse.  K.  Gußcisenmantel.  L.  Mantelstützen. 
M.  Glimmerpackung.  N.  Stellschraube.  O.  Schüttrichterboden.  R.  Gufleisernor 
Sockel  mit  Rost.     S.  Feuertür.     T.  Traghebel  für  die  Sohüttrichterkloppe. 

erhielt,  während  die  übrigen  je  nach  Verhältnis  ihres  Er- 
folges eine  Anzahl  Punkte  erreichen  konnten.  Nach  den 
Prüfstandversuchen  wurden  alle  Motoren  auseinandergenom- 
men  und  alle  Motoren,  die  ohne  Reinigung  die  Prüfungen 
nicht  fortsetzen  konnten,  mit  100  Strafpunkten  belegt.  Bei 
diesen  Prüfungen  wurde  eine  dreistündige  Probe  mit  voller 
Belastung  sowie  eine  soldie  von  zwei  Stunden  ohne  oder 
iTiil;  sehr  geringer  Belastung  durdigeführt. 
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Das  Preisgerichl:  besaß  das  Recht,  während  dieser 
Prüfungen  die  Motoren  zwecks  Feststellung  ihrer  Zuver- 
lässigkeit anhalten  und  wieder  anwerfen  zu  lassen.  Der 
hierdurch  entstandene  Zeitverlust  zählte  nicht  bei  der  Prüf- 
zeit mit. 

Während  der  Probefahrten  mußten  zwei  Teilstrecken 
von  je  58  km  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
16  km  mit  nur  einem  Fahrer  erledigt  werden.  Die  Wer- 
tung dieses  Versuchs  erfolgte  auf  Grund  des  Brennstoff- 
preises pro  Tonkil'ometer,  der  Betriebsregelmäßigkeit  und 
der  Einbaumöglichkeit  der  Generatoren  für  gewöhnliche 
Lastwagen.  Bei  Verstößen  gegen  die  Zwangszeh  wurden  je 
10  Strafpunkte  pro  Minute  Zeitverlust  zuerkannt.  Eine 
Zwangszeit  von  20  Minuten  wurde  zum  Anheizen  des  Ge- 
i;erators  und  zum  Starten  bewilligt.  Anheizen  vermittelst 
Benzin  war  ebenfalls  gestattet,  zog  aber  ein  Verlust  von 
50  Punkten  zu.  Gemeldet  hatten  hierzu  zwei  englische 
Firmen,  Thonycroft  und  Smith  Parker,  mit  je  einem  Motor, 
sowie  vier  französische  Firmen,  nämlich  die  Societe  de 
Vierzon  mit  zwei  Motoren,  Cazes  Companie,  ebenfalls  mit 
zwei  Motoren,  ferner  Lion  Hermite  und  G.  P.  A.  mit  je 
einem  Motor. 

Ergebnisse. 

Trotzdem  die  Ausschreibung  dieses  Wettbewerbs  schon 
im  Mai  1922  bekanntgegeben  worden  war,  zeigte  sich  jedoch 
eigentümlicherweise,  daß  die  an_gemeldeten  Motoren  keines- 
wegs die  zu  diesen  Versuchen  passendsten  darstellten,  ja, 
daß  sogar  einer  der  teilnehmenden  Motoren  überhaupt  noch 
nicht  mit  dem  zugehörigen  Generator  ausprobiert  worden 
war.  Trotzdem  die  erzielten  Ergebnisse  nicht  entmutigend 
waren,  muß  doch  zugegeben  werden,  daß  man  bedeutend 
bessere  Ergebnisse  hätte  erzielen  und  der  ganzen  Frage 
bedeutend  bessere  Dienste  hätte  leisten  können. 

Bei  allen  Prüfstandsversuchen  zeigte  sich  schon  nach 
kurzer  Betriebszeit  in  den  Zylinder-  und  Kolbenköpfen  eine 
verhältnismäßig  große  Kohlenstoffablagerung.  In  allen 
Fällen  befanden  sich  die  Zylinderwandungen  und  Kolben- 
ringe in  guter  Verfassung,  aber  an  einem  oder  mehreren 
Kolbenköpfen  fand  sich  stets  genügend  Kohlenstoffablage- 
rung zur  Erzeugung  gefährlicher  Frühzündung.  Eigentüm- 
lich war  jedoch,  daß  dieser  Niederschlag  bei  jedem  Motor, 
aber  auch  bei  jedem  Zylinder  verschieden  stark  auftrat. 

Kein  Motor  überstand  die  dreistündige  Prüfung  bei 
Vollbelastung  ohne  einige  Perioden  unregelmäßigen  Ganges 
und  Fehlzündungen.  In  jedem  Falle  wurde  jedoch  eine 
beträchtliche  Kraftabnahme  gegen  den  Benzinbetrieb  fest- 
gestellt. 

Als  erster  Motor  wurde  der  vierzylindrige  Thornyoroft- 
Motor  (114,3x152  mm)  geprüft.  Derselbe  besaß  eine  Dreh- 
zahl von  1150—1200  und  zeigte  während  der  dreistündigen 
Prüfung  unter  voller  Belastung  nur  zwei  oder  drei  sehr 
kurze  Perioden  von  Fehlzünduii^en.  Die  erzielte  Kraft- 
leistung betrug  24  PS  und  der  Brennstoffverbrauch  war 
820—830  g  pro  Pferdekraftstunde.  Bei  der  Zerlegung  am 
Schlüsse  der  Prüfung  ergaben  sich  sehr  schmutzige  Kolben- 
köpfe, während  die  Zylinderköpfe  nur  mäßig  verschmutzt 
waren.  Dagegen  waren  die  Kolbenmäntel  und  -Ringe  in 
sehr  guter  Verfassung.  Das  System  Cazes  arbeitete  mit 
einem  Brasier-Motor  (100  x  150  mm)  und  erzielte  20  bis 
21  PS  während  der  dreistündigen  Probe  sowie  einen  Brenn- 
stoffverbrauch von  660—670  g  pro  PS-Stunde. 

Das  System  G.  P.  A.  benutzte  einen  Saurer-Motor 
(110  x140  mm)  und  zeitigte  infolge  ungenügender  Vor- 
bereitung unzulängliche  Ergebnisse.  Während  der  Voll- 
beiastungsprobe  wurden  durchschnittlich  nicht  mehr  als 
I6V2  PS  bei  einem  durchschnittlichen  Brennstoffverbrauch 
von  ungefähr  850  g  pro  PS-Stunde  erzielt. 

Seitens  der  Societe  Francaise  de  Vierzon  wurde  ein 
Delaugere  Clayette-Motor  (100x  140  mm)  verwendet,  wäh- 
rend der  Brennstoff  aus  Holzstücken  und  Kohle,  bei  einem 
Kohlengehalt  von  nur  0,195  der  Mischung.  Die  Menge 
des  Brennstoffverbrauchs  war  hier  die  größte  von  allen 


Bewerbern,  nämlich  ungefähr  980  g  pro  PS-Stunde,  aber 
die  Betriebsunkosten  waren  bedeutend  niedriger  als  bei  den 
anderen.  Der  Motor  erzielte  nahezu  16  PS  während  der 
Probe  mit  Vollbelastung,  wobei  der  Niederschlag  im  Motor 
durch  seine  harte  und  trockene  Beschaffenheit  auffiel. 
Dieselbe  Gesellschaft  beteiligte  sich  auch  mit  einem  zweiten 
Motor,  einem  Schneider,  der  auch  bei  den  Pariser  Omni- 
bussen verwendet  wird. 

Die  Prüfstandversudie  bestanden  aus  einem  dreistündi- 
gen Betrieb  unter  voller  Belastung,  einer  zweistündigen 
Pause  sowie  einer  Probe  von  15  Minuten  ohne  Belastung 
bei  Höchstgeschwindigkeit.  Dann  folgte  eine  Probe  von 
l'o  Stunden  Dauer  bei  halber  Belastung,  15  Minuten  bei 
Viertelbelastunig  und  schließlich  eine  solche  von  3  Stunden 
b e i  D re i  V i  e r t e  1  b  e  1  astu  n g . 

Trotzdem  die  Durchführung  lebhafter  Kritik  unterzogen 
wurden,  sind  die  gewonnenen  Zahlen  doch  äußerst  lehrreich. 
Alle  Bewerber  benutzten  vierzylindrige  Lastwagen-Motoren, 
die  ursprünglich  für  Benzinbetrieb  gebaut  waren.  Die  Ab- 
messungen der  Motoren  waren  folgende: 

Hub 


152,2 
140 

140i 
140 
140 
150 


Motor  Bohrung 

Thornycpoft  114,3 

Societe  Vierzon  (Delaugere  100 
Clayette) 

Societe  Vierzon  (Soemia)  125 

G.  P.  A.   (Saurer)  lio 

Lion  Hermite  (Saurer)  110 

Compagnie  Cazes  (Brasier)  100 

Der  Sieger  des  Wettbewerbs  wurde  Thornycroft,  dann 
folgten  Societe  Industrielle  de  Vierzon  (Delaugere  Clayette), 
Lion  Hermite,  Lion  (Saurer),  Societe  (Saurer),  Societe 
(Scemia),  Companie  Cazes  (Brasier).  Die  Gesellschaft  G. 
P.  A.  (Saurer)  mußte  die  Fahrtprüfung  mit  Benzin  beendigen! 
und  schied  deshalb  aus. 

Während  der  Prüfstand  versuche  ergaben  sich  folgende 
Leistungen: 

Brennsloff- 
PS  Verbrauch 
in  Pfund 

Thornycrolt  24,03  130,6 

Vierzon  (Delaugere 

Clayette)     15.45       102.2  [j'^'^  ,  , 

Vs  Holzkohle. 

Vierzon  (Soemia)  20,06       139         ''/^  Holzkohle 

4/0  Hote 

G.  P.  A.  (Saurer)  16,2  92,2  Holzkohle 
Lion   (Saurer)  15.8         93,2  Holzkohle 

Cazes  (Brasier)  20,.4         88,1  Holzkohle 

Die  Fahrtprüfungen  wurden  in  der  Nähe  von  Paris  auf 
sehr  schlechten  Straßen  verschiedener  Art  unter  Benutzung 
desselben  Brennstoffes,  wie  für  die  Prüfstandsversuche,  aus- 
geführt. Zwischen  den  beiden  Proben  wurden  die  Zylinder 
zwecks  Prüfung  herausgehoben  und  dann  die  Kohlenstoff- 
ablagerung vom  Kolbenkopf  und  aus  dem  Zylinder  ent- 
fernt. Das  Ergebnis  ist  aus  untenstehender  Aufstellung 
ersichtlich. 


Brennstoff- 
art 

Holzkohle 


Leer- 


Ton- 


Brennstoff- 


Name         Belastung  in  Pfd.  ge-     Kilometer  ^^'brauch 

wicht  in  Pfund 

I.Tai  2.  Tae;  1- Tag   2.  Tag    I.Tag      2.  Tag 

Thornvcroft    16,446  16,378  9,369    200    216    117,2    112  4 

Vierzon         16,684  15,181  7,958    250    208    189,5  176,3 
(Delaugore) 

Vierzon         18,402  17,586  10,350    236    213    178,5  194 
(Scemia) 

G.  P.  A.       16,468  16,482  8,421    227    227    119  101 
(Saurer) 

Lion             16,865  16,852  9,023    215    220    123,4  112,4 
(Saurer) 

Cazes            17,503  17,516  9,748    219    219    llg  101,4 

(Brasier)  .  .     ,  ,<  -iiim'', 


i 
I 
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In  einer  kritischen  Erörterung  der  Ergebnisse  kommt 
Auclair,  der  Vorsitzende  des  meclianischen  Ausschusses  der 
amtlichen  Forscliungsabteilung,  zu  der  Ansicht,  daß  bei  der 
Benutzung  von  Gas  eine  Ersparnis  von  25  "o  im  Vergleich 
zum  Benzinbetrieb  erzielt  wird.  Der  Wettbewerb  hat  be- 
wiesen, daß  sich  bei  einem  für  Benzinbetrieb  gekititeui 
Motor  bei  Einschaltung  des  Ciasbetriebes  ein  Kraftverlust 
einstellte.  Angenommen,  die  Kraft  des  Benzinmotors  sei 
gleich  1,  so  würde  bei  Betrieb  mit  Generatorgas  die  Kraft- 
ieistung  auf  0,50-  0,73  ohne  Umbau  des  Motors  sinkcnn, 
und  nur  auf  0,70—0,00,  wenn  Veränderungen  mit  der  Kom- 
pression, der  Ventilgröße  oder  der  Größe  der  Ventilöff- 
nungen und  der  Gasleitungen  vorgcnomnien  würden. 

Folglich  würde  ein  Motor,  der  bei  Benzinbetrieb  eine 
gerade  genügende  Leistung  aufweist,  bei  Generatorgas- 
Betrieb  ungenügend  arbeiten.  Bei  einem  Lastwagenmotor 
mit  Kraftüberschuß  könnte  die  Umschaltung  ohne  Nachteil 
vorgenommen  werden.  Auch  ist  Auclair  der  Ansicht,  daß 
man  \orteilhaft  beide  Systeme  nebeneinander  benutzen 
könnte,  und  zwar  Benzin  für  das  Befahren  von  großen  Stei- 
gungen und  schwerer  Arbeit,  Generatorgas  aber  für  den 
ocwöhnlichen  Betrieb. 

In  sehr  interessanter  Weise  beschäftigt  sich  auch  eine 
Zuschrift  aus  dem  Leserkreise  des  ,, Motor  Transport"  mit 
den  Ergebnissen  der  französischen  Wettbewerbe. 

Zunächst  wird  in  dieser  Zuschrift  die  Ursache  der 
mehr  oder  weniger  großen  Kohlcnstoffablagerung  in  den 
Zylinder-  und  Kolbenköpfen  untersucht  und  auf  eine  mangel- 
hafte Reinigung  des  Gases  zurückgeführt,  denn  es  sei  eine 
bekannte  Tatsache,  daß  sich  viele  tausend  solcher  .\Aotore 
mit  Gasgeneratoren  ohne  einen  derartigen  Nachteil  aufzu- 
weisen, andauernd  im  Betrieb  befänden.  Auch  hätten  die 
unlängst  veranstalteten  Wettbewerbe  der  englisdien  Admi- 
ralität bei  einem  tragbaren,  in  der  französischen  Veranstal- 
tung nicht  vertretenen  Gasgenerator  eines  ganz  anderen 
Systems  nach  einer  ganzen  Reihe  praktischer  Versuche,  die 
über  die  Dauer  von  vier  Monaten  mit  einer  Motoryacht 
unter  Verwendung  eines  unveränderten  Benzinmotors  ängc- 
steUt  worden  waren,  erwiesen,  daß  am  Schluß  der  Versuche 
Motor,  Zündkerzen,  Ventile  und  Kolben  sehr  rein  geblieben 
waren.  Auch  hatte  sich  bei  diesem  Versuch  überhaupt 
keine  Fehlzündung  gezeigt. 

Hinsichtlich  der  erzielten  Kraftleistung  und  des  Brenn- 
stoffverbrauchs müsse  man  sich  vergegenwärtigen,  daß  alle 
an  den  französischen  Wettbewerben  beteiligten  Motoren  für 
Benzinbetrieb,  und  nicht  für  Generatorgas  gebaut  seien. 
Um  bei  Benutzung  von  Generatorgas  die  bestmöglidhsten 
Betriebsergebnisse  zu  erzielen,  sind  bekanntlich  eine  größere 
Kompression,  größere  Abmessungen  der  Ventile  und  Rohrlei- 
tungen als  bei  einem  Benzinmotor  nötig.  Ortsfeste,  zu  Tau- 
senden im  Gebrauch  befindliche  Motoren  mit  Generator- 
gasbetrieb sind  in  dieser  Weise  gebaut  und  ihr  Brenn- 
stoffverbrauc'h  erreicht  knapp  0,9  engl.  Pfd.  pro  Pferde- 
kraftstunde.  Bei  Verwendung  einer  12  500  engl.  Kalorien 
pro  engl.  Pfd.  enthaltenden  Kohle  im  Preise  von  48  s. 
pro  Tonne,  kostet  die  PS-Stunde  weniger  ,als  ein  Viertel- 
penny  und  da  stündlich  10  000  Kalorien  von  den  Motor- 
zyhndern  verarbeitet  werden,  so  muß  auch  der  Motor  hier- 
für geeignet  und  gebaut  sein,  da  sonst  nicht  genug  Kalo- 
rien in  gegebener  Zeit  verarbeitet  werden  können. 

Der  Ausweg  liegt  also  in  der  Verwendung  eines  größe- 
ren Benzinmotors,  falls  die  Anpassung  des  Motors  für  Ge- 
neratorgas nicht  möglich  ist  oder  im  Vorliebnehmen  mit 
geringerer  Kraftleistung.  Bei  Besitzern  von  Sportfahrzeugen 
überbietet  die  Bequemlichkeit  des  Benzinbetriebs  die  Aussicht 
auf  Brennstoffersparnisse,  bei  gewerbsmäßig  verwendeten 
Fahrzeugen  fällt  jedoch  jeder  Viertelpenny  ins  Gewicht. 
Da  ein  Verbrennungsmotor  imd  seine  Brennstoffersparnisse 
auf  der  Anzahl  Wärmeeinheiten  beruhen,  die  maui  für  einen 
Penny  kaufen  kann.  Angenommen,  Benzin  kostet  2  s.  2  d.  pro 
Gallon  oder  7,2  engl.  Pfd.  jedes  Pfund  enthält  annähernd 
20000  engl.  Wärmeeinheiten,  man  erhält  also  für  einen 
Pennv  6000  B.  T.  U.    Andererseits  efhält  man  bei  Kohle 


von  etwa  12.500  engl.  Wärmeeinheiten  pro  Pfund,  bei 
einem  Preise  von  48  s.  pro  Tonne,  3,Q  Pfund  für  einen 
Penny,  man  kauft  also  48.600  engl.  Wärmeeinheiten,  also 
über  achtmal  soviel  wie  bei  Benzin.  Dies  ist  aber  noch 
nicht  alles,  denn  sogar  die  besten  Benzinmotoren,  die  nur 
etwa  einen  halben  Liter  Benzin  Brems-Pferdekraftstunde 
(bei  La^twageninotoren  bedeutend  mehr)  verbrauchen,  be- 
nötigen 12.500  Wärmeeinheiten,  also  25  "n  mehr  als  der 
Gasbetrieb. 

Unter  Annahme  der  günstigsten  Bedingungen  für  Benzin 
ergibt  sich  als  Endergebnis,  daß  ein  Generator  die  Brems- 
Pferdestunde  annähernd  /um  zehnten  Teile  der  Benzin- 
kosten liefern  wird. 

Wie  oben  erwähnt,  lassen  sich  nur  bei  Verwendung  be- 
.sonders  für  Qasbetrieb  eingerichteter  Motoren  auch  die 
besten  Ergebnisse  erwarten,  falls  aber  die  Besitzer  von 
Geschäftslastwagen  mit  einer  nur  um  etwa  20  verringerten 
Kraftleistung  bei  ihrem  unveränderten  Motor  zufrieden  sind, 
wird  ihnen  die  Verwendung  eines  Gasgenerators  genügende, 
die  erforderliche  Ausgabe  rechtfertigende  Ersparnisse  ab- 
werfen. Die  auf  diese  Weise  gewonnenen  Beträge  belaufen 
sich  auf  30  40  s.  pro  100  Meilen,  je  nach  dem  Motor  und 
.seiner  Behandlung  seitens  des  Fahrers.  Bei  einem  Last- 
wagenbetrieb von  wöchentlich  400  Meilen  köinute  eine  Er- 
sparnis von  6  8  engl.  Pfd.,  mithin  jährlidi  von  300—400 
engl.  Pfd.  erzielt  werden.  Bei  einem  derartigen  Prozent- 
satz würde  nicht  allein  der  Generator,  .sondern  auch  der 
Lastwagen  sehr  bald  amortisiert  sein. 

Nim  verhalten  sidh  zwar  sehr  viele  Fahrer  gegen  die 
durch  die  Wertung  des  Generators  entstehende  Mehrarbeit 
ablehnend,  trotzdem  dieselbe  tatsädhlich  geringer  ist  jjls 
bei  einem  Dampfwagen.  Wenn  jedoch  jedem  Fahrer  eine 
Belohnung  für  jede  durch  Benutzung  des  Gasgenerators 
gesparte  Gallone  Benzin  zugebilligt  wird,  so  werden  zweifel- 
los binnen  kurzem  die  mit  Generatorgas  botriebeneu  Last- 
wagen in  der  Mehrzahl  vorhanden  sein. 

D  e  r  T  h  o  r  n  y  c  r  o  f  t  -  L  a  s  t  vv  a  g  e  n. 

(Abb.  9.)  I 

Bereits  im  Jahre  1905  hatte  diese  Firma  eine  Anzahl 
kleiner  Fahrzeuge  mit  Gasgeneratoren  zur  Verwendung  von 
Anthrazit,  Koks,  Holzabfall  usw.  ausgerüstet,  so  daß  ge- 
nannte Firma  in  den  Zuverlässigkeitsprüfungen  für  Motor- 
boote in  jenem  Jähre  die  goldene  Medaille  für  die  Motor- 
yacht init  dem  sparsamsten  Betrieb  erhielt.  Als  Ergebnis 
dieser  siebzehnjährigen  Erfahrung  wurde  der  Gasgenerator 
zum  Betriebsmittel  gewerblidher  Fahrzeuge  entwickelt,  so 
daß  jetzt  bereits  eine  ganze  Anzahl  derartiger  Lastwagen  für 
Holzkohlenfeuerung  bestellt  und  hergestellt  worden  sind. 


Abb.  9.    Der  Thornycroft-Lastwagen  mit  dem  Thornycioft- 
Oenerator. 

Das  zu  diesem  Lastwagen  verwendete  Gestell  ist  das 
bekannte,  entsprechend  den  Bestimmungen  des  englischen 
Kriegsministeriums  gebaute  Modell  J .  Der  obenbesdhriebene 
Motor  besitzt  dieselbe  Bauart  wie  für  Benzinbetrieb,  die 
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einzige  Aenderiiiig  besteht  in  der  Einführung  einer  größeren, 
für  Oasbetrieb  berechneten  Kompression.  Wird  jedDch  für 
diese  Kraftciuellc  ein  besonders  gebauter  Motor  mit  größeren 
Ventilen  und  Kanülen  verwendet,  so  lassen  sich  noch  bessere 
Fjgebnisse  erwarten. 

Dieser  Ocncrator  besitzt  in  mehreren  Bestandteilen  hj- 
tr;iditiicho  Unterschiede  gegen  die  bis  jetzt  hergestellten. 

Durch  die  Hitze  der  Auspuffgase  wird  in  einem  be- 
sonderen (jencrator,  der  mit  dem  eigentlichen  (jascnt- 
wickier  überhaupt  nicht  in  Verbindung  steht,  Dampf  ent- 
wickelt. Hierbei  gilt  als  ( irundsatz,  daß  die  Hitze  der 
Auspuffgase  n()twendigerv\eise  der  Kraftleistung  entsprechjn 
muß,  so  daß  die  Dampfmenge  dem  Betriebe  entsprechend 
geregelt  werden  kann.  Dieser  Entwickler  kann  von  dem 
Motor  abgenommen  und  zwecks  Reinigimg  xoilkomir.en 
zerlegt  werden;  dies  ist  ein  sehr  wichtiger  Umstand,  da 
sich  bei  Verwendung  von  hartem  oder  brakigem  Wasser 
schnell  an  der  Innenseite  jedes  (iencrators  ein  schmieriger 
Niederschlag  bildet  und  ernstlich  die  Verdampfungstätig- 
keit desselben  behindert. 


Verkehrsstnckungen  oder  nach  einer  Lieferungsfahrt  die  un- 
mitteihar  iKJtwendige  Erzeugung  einer  genügenden  üas- 
menge  als  eine  schwierige  Frage  erwiesen.  Bei  dieser 
;.euen  Bauart  sind  jedoch  zur  Beseitigung  dieser  Schwie- 
rigkeit besondere  Vorkehrungen  getroffen'  worden,  so  daß 
kein  Grund  für  eine  übermäßige  Beanspruchung  des  Motors 
zwecks  Erziclung  eines  gleichmäßigen  (iasstroms  außer  bei 
H()chstgeschwindigkeit  vorliegt. 

Schließlich  wird  kein  Wasser  für  tlic  Reinigung  oder 
das  Waschen  des  Gases  benötigt,  Wodurch  sich  die' Reini- 
gung bedeutend  vereinfaciit,  während  die  Möglichkeit  ein:r 
Rostbeschädigung  oder  elekrol}tischen  Wiikung  beseitigt 
Vvirtl. 

Wirk  u  n  g  s  w  e  i  s  c  des  ( j  e  n  e  r  a  t  o  r  s.  (Abb.  1 0.) 
Wie  angegeben,  arbeitet  der  Generator  in  ergiebiger 
Weise  mit  guten,  reinen  Nußkohlen  oder  guter  Holz- 
kohle, für  leichtere  und  sperrige  Brennstoffe  ist  je- 
doch ein  etwas  größerer  Schüttrichter  vorgesehen  worden. 
Dies  ist  indessen  von  nicht  S3  sehr  großer  Bedeutung, 
da  die  Klappe  zwischen  Trichter  und  Generator  während 


Abb.  10.  Sfiteiiniisicht  und  (iniiKlril)  clcs  Thoniv  croft-t  (istwatrcii,-^.     Modell  init  ( iasgenciMtoraiilaoc. 


Trotzdem  auch  andere  Arten  von  Gasmotoren  in  das 
(iestell  (Modell  ./)  eingebaut  werden  können,  ist  der  Thornv- 
croft-C  ienerator  in  erster  Linie  für  dieses  Gestell  entworfen 
und  als  ein  unzertrennlicher  Bestandteil  des  ganzen  Motors 
gebaut.  Infolgedessen  besitzt  jeder  Teil  gVoße  Zugäng- 
lichkeit und  beeinträchtigt  in  keiner  Weise  den  Einbau 
eines  gewöhnlichen  Fahrerabteils,  wodurch  das  Aeußere 
nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird;  auch  wird  hierbei 
an  Gewicht  gespart. 

Eine  der  größten  Schwierigkeiten  für  die  Verwendung 
des  Generatorgases  für  Fahrzeugbetrieb  liegt  in  der  schwan- 
kenden Belastung,  wie  z.  B.  bei  leerem'  Fahrzeug,  beim 
Bergabfahren  oder  im   Verkehr.    Besonders   hat   sidi  bei 


der  Benutzung  des  letzteren  geschlossen  ist  und  der  Trichter 
ohne  Beeinträchtigung  des  Generators  oder  seines  Be- 
triebes wieder  aufgefüllt  werden  kann. 

Zur  Erzielung  einer  ausgeglichenen  Form  des  Ober- 
baus besitzt  der  Schüttrichter  A  einen  viereckigen  Quer- 
schnitt, dessen  erstere  Höhe  je  nach  Art  des  verwendeten 
Brennstoffs  verstellbar  ist. 

Der  Generator  selbst  besteht  aus  einem  mit  Chamotte 
oder  Ton  ausgelegtem  ZyHnder,  der  sidi  innerhalb  eines 
Gehäuses  von  gleichem,  viereckigem  Querschnitt  wie  der 
Trichter  befindet,  und  einen  Heizmantel  zur  Erwärmung 
de.-  in  den  Aschenraum  und  die  Feuerbüchse  strömenden 
Luft  bildet.    Durch  die  mit  B  bezeichnete  Tür  kann  das 
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Feuer  leidit  entzündet  oder  entschlackt  werden.  Zwecks 
leichter  Oeffnung-  aller  Mannlöcher  und  Reinigungsklappen 
ohne  Benutzung  von  Schraubenschlüsseln  werden  dieselben 
durch  Klauen  oder  Flügelmuttern  festgehalten. 

Aus  dem  Generator  strömen  die  heißen  Gase  in  einem 
glatten  Staubfänger  B.,  nach  unten  durch  ein  mit  Wasser- 
mantel versehenes  Rohr  B^,  so  daß  in  demselben  die 
größeren  Staubteile  aus  dem  Gase  entfernt  werden.  Von 
diesem  ersten  Staubfänger  strömt  das  Gas  in  einen  Staub- 
exhauster  J,  in  dem  die  kleineren  Staubteilchen  heraus- 
gesaugt werden.  Darauf  wird  das  Gas  um  das  Gestell 
durdi  die  Kühlrohre  J ^  geleitet,  die  an  den  Rohrkrüm- 
mungen mit  Reinigungsklappen  J.,  versehen  sind.  An  der 
rechten  Seite  führt  dieses  Kühlrohr  in  die  Trockenwasch- 
kammer K,  die  mit  Holz,  Wolle,  Pferdehaaren  oder  ähn- 
lichem Material  angefüllt  ist,  wodurch  das  Gas  vor  ihrem 
Eintritt  in  das  Ansaugerohr  des  Motors  ihre  endgültige 
Reinigung  erhalten. 

Außer  der  Kühlung  des  Gases  erzeugt  das  mit  Wasser- 
mantel versehene  Rohr  B^  eine  gewisse  Dampfmenge,  die 
zur  Gaserzeugung  in  den  Aschenraum  eintritt,  dieselbe  ge- 
nügt aber  nicht  annähernd  zum  Betriebe  des  Generators. 
Hierdurch  wird  jedoch  eine  sehr  brauchbare,  dauernde 
Speisung  gesichert,  während  die  größere,  veränderliche  Er- 
gänzungsmenge in  einem  am  Auspuffrohr  angebrachten 
Kessel  M  entwickelt  wird. 

Zum  Anlassen  liefert  ein  Handgebläse  in  der  bei  der- 
artigen Gasgeneratoren  gebräuchlichen  Weise  den  nötigen 
Zug.  Dasselbe  ist  bei  W  derartig  eingebaut,  daß  dasselbe 
bequem  von  links  betätigt  werden  kann.  Das  Anlassen 
biiaet  eine  einfache^  keine  besondere  Uebung  und  keinen 
Benzin  erfordernde  Tätigkeit.  Gewöhnlich  kann  der  Motor 
für  Gasbetrieb  in  weniger  als  10  Minuten  kalt  angelassen 
werden,  hierauf  soll  man  das  Fahrzeug  eine  unbestimmte 
Zeit  mit  laufendem  Motor  stehen  lassen  und  jederzeit  mit 
jeder  Ladung  sofort  nach  Drosselöffnung  anfahren  können. 

Um  das  Feuer  bei  laufendem  Motor  in  Ordnung  halten 
zu  können,  wird  der  Auspuff  N  durch  einen  in  Reichweite 
des  Fahrers  befindlichen  Hebel  bequem  betätigt.  Da  ersterer 
senkrecht  über  dem  Schwungrad  angebracht  ist,  wird  er 
von  dem  Motor  selbst  und  nidht  vom  Gestellrahmen  ge- 
stützt. Wird  der  Auspuff  jedoch  betätigt  oder  der  Motor 
angelassen,  so  werden  die  Abgase  durdi  das  Absaug- 
rohr F,  das  genügend  hoch  über  dem  Führerstand  und  den 
gewöhnlichen  Straßenverkehr  geführt  ist,  abgeblasen. 

Die  für  diese  Kraftanlage  erforderliche  Wartung  richtet 
sich  natürlich  vollkoirnmen  nach  der  Besdiaffenheit  des  be- 
nutzten Brennstoffes.  Falls  letzterer  schmutzig  oder  staubig 
ist,  wird  der  Entwickler  und  der  Reiniger  eine  häufigere 
Wartung  als  bei  Benutzung  reinerer  Brennstoffe  verlan- 
gen. Bei  dem  Staubfänger  handelt  es  sich  dann  jedoch  nur 
um  eine  Oeffnung  der  Bodenklappen  durch  eine  Lösung 
der  großen  Flügelmuttern,  während  das  Innere  des  Reini- 
gers nach  Lösung  einer  einzigen  Flügelmutter  vollständig 
herausgezogen  werden  kann,  worauf  dann  die  Auffüllung 
mit  genügendem  Filtermaterial  nur  eine  einfache  Arbeit 
bildet. 

Be  t  r  ie  b  skost  e  n. 
Thornycroft  gibt  nachs  ehende  Ueber  icht  der  Be  riebs- 
kosten,  die  bei  Verwendung  von  Holzkohle  und  Anthrazit  auf 
einer  Strecke  von  41,9  km  entstanden  sind.  Die  Angaben  ent- 
halten jedoch  nur  gewölmliche  Durchschnittsresultate,  da 
z.  B.  das  Fahrtbuch  eines  Betriebsfahrzeugs  der  Firma,  bei 
Betrieb  mit  Anthrazit  und  auf  Fahrten  verschiedener  Länge 
während  des  verschiedenartigsten  Verkehrs  auf  einer  Gesamt- 
fahrstred<e  von  2541  km  einen  Verbrauch  von  nur  1,180  kg 
aufwies.  Der  verwendete  Anthrazit  bestand  aus  keiner  be- 
sonders ausgesuchten  Sorte,  sondern  war  genau  derselbe, 
wie  er  zu  den  ortsfesten  Generatoren  der  Firma  in  ihren 
Werken  zu  Basingstoke  verwendet  wird;  obwohl  es  ein- 


leuchtet, daß,  je  reiner  der  verwendete  Anthrazit  und  je 
geringer  sein  prozentualer  Asdiengehalt  ist,  desto  besser 
die  Ergebnisse  sein  werden. 

V  e  r  g  I  e  i  C  h  s  f  a  h  r  t  mit  A  n  t  h  r  a  z  i  t-  und   H  o  1  z  - 
k  o  h  1  e  n  b  e  t  r  i  e  b. 

Datum  6.  4.  22  26.  4.  22. 

Wetter  sdiön  sc'hön 

Beschaffenheit  der  Straßen  trocken  trocken 

Strecke  41,9  km  41,9  km 

Fahrzeit  2  Std.  20  Min.  2  Std.  20  Min. 

Stundenkilometer  19,32  20^57 

Bruttogewicht  ca.  7'/ä  Toinnen  Ca.  7i/o  Tonnen 

Brennstoff  Anthrazit  Holzkohle 

Brennstoffverbrauch  pr.  M.  2,51  Pfd.  2,9  Pfd. 

Wasserverb raudi  45  Pfd.  35  Pfd. 

Unter  Zugrundelegung  vorstehender  Zahlen  haben  sich 
bei  einem  Anthrazitpreise  von  63  s.  pro  Tonne  Brennstoff- 
kosten von  ungefähr  i  s.  pro  Fahrzeugmeile  ergeben, 
was  bei  einem  Benzinverbrauch  im  Verhältnis  7  Meilen  pro 
Gallone  ungefähr  ein  Viertel  des  Benzinpreises  erreicht. 
Zu  bemerken  ist  nodi,  daß  die  Firma  sich  mit  den  erzielten 
Erfolgen  nidit  zufriedengegeben  hat,  sondern  noch  weitere 
Vorsuche  mit  anderen  Brennstoffen,  wie  z.  B.  Mais,  unter- 
nommen und  auch  bereits  durchgeführt  hat.  Auch  ist  noch 
hinzuzufügen,  daß  im  Frühling  nächsten  Jahres,  während 
der  Ausstellung  von  Lyon  ein  Wettbewerb  für  landwirtschaft- 
liche Schlepper  mit  Qeneratorgasmotoren  unter  Benutzung 
von  Holz  und  Holzkohle  ,alis  Brennstoff  veranstaltet  wer- 
den wird.  Die  Wettbewerbe  werden  höchstwahrscheinlich 
auch  auf  Lastwagen,  ortsfeste  Motoren  für  Landgüter,  sowie 
kleine  Schleppniaschinen  für  Weinberge  mit  gleichem  An- 
trieb ausgedehnt. 

Schlußwort. 

Sehr  treffend  wird  die  Zukunft  dieser  technischen  Er- 
rungenschaften gekennzeichnet  durch  eine  Zuschrift  von 
T.  G.  Tulloch  aus  dem  Leserkreise  des  „Motor  Transport" : 

„Unglücklicherweise  ist  die  Entwicklung  der  Angelegen- 
heit seit  dem  Kriege  (in  England)  durch  eine  Reihenfolge 
von  Streiks  und  Aussperrungen  gehemmt  worden,  aber 
jeder  Ingenieur  hat  nach  einem  Studium  der  An- 
gelegenheit seiner  Meinung  dahin  Ausdruck  gegeben, 
daß  bewegliche  Gasgeneratoren  bei  Benutzung  eines 
heimischen  Brennstoffes  (was  für  Kriegszeiten  be- 
sonders wichtig  ist)  die  sparsamste  Verkehrskraftquelle,  sei 
es  zur  See,  sei  es  zu  Lande,  beweglich  oder  ortsfest,  inner- 
halb der  durch  die  Motoren  selbst  gezogenen  Leistungs- 
grenzen darstellen.  Der  Möglichkeit,  Gas  in  Generatoren  zu 
entwickeln,  sind  keine  Grenzen  gestellt,  wohl  aber  der 
wirtschaftlichen  Größe),  dem  Gewicht  und  dem  Preise  des 
Verbrennungsmotors."  Weiter  wird  angeführt:  „Man  hat 
behauptet,  daß  der  größte  Wohltäter  der  Menschheit  der 
Mann  war,  der  an  Stelle  eines  Grashalms  deren  zwei  keimen 
zu  lassen  imstande  war,  heute  gestatte  ich  mir  zu  behaupten, 
daß  ein  noch  größerer  Wohltäter  derjenige  sein  würde, 
der  mit  einem  Pfund  Brennstoff  das  erreicht,  was  'dereii 
zwei  vorher  erzielten." 

Wenn  auch  hier  vielleicht  die  amerikanische  Vor- 
stellung des  Ingenieurs,  als  dem  Manne,  der  mit  einem  ' 
Dollar  soviel  erreicht,  wie  ein  anderer  Mensch  mit  zwei 
dieser  begehrten  Geldstücke,  mit  hineinspielt,  so  verbleibt 
doch  für  Deutschland  die  praktische  Nutzanwendung,  daß 
in  unserem  gedrückten  Vaterlande  noch  vielCj  bisher  nutz- 
los verschleuderte  Brennstoffe  vvie  Stroh,  Torf  und  Säge- 
späne vorhanden  sind,  deren  Verwendung  im  tragbaren 
Gasgenerator  dieser  Kraftquelle  auCli  bei  uns  gerade  jetzt 
in  den  Zeiten  der  höchsten  Einschränkung  neue  ungeahnte 
Entwidklungsmöglichkeiten  darbieten. 

„Motor  Transport"  und  „Omnia". 
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Das  L  F.  O.-Schiffsflugzeug. 


0 

Von  G.  Reinhardt,  Lauter-Sa 

Die  Werft  Stralsund  der  Luft-Fahrzeug-Gesellschaft 
bzw.  ihr  Leiter,  Marinebaumeister  a.  D.  G.  Baetz,  hat 
als  erstes  deutsches  Flugzeugbauunternehmen  ein  '  aus- 
gesprochenes Schiffsflugzeug  gebaut,  dessen  Bezeichnung 
L.  F.G.-„V  19"  oder  L.  F.  G.-„Putbus"  ist.  Der  Konstrukteur 
stellt  an  ein  Schiffsflugzeug  folgende  fünf  Hauptanfor- 
deruqgen: 

L  Das  Flugzeug  muß  leicht  auseinandernehmbar  und 
leicht  zusammensetzbar  sein;  beide  Arbeiten  müssen  mög- 
lichst schnell  durchführbar  sein.  , 

2.  Das  Flugzeug  muß  gegen  die  Einwirkungen  von 
Seewiisser,  Sonne,  starke  Temperaturwechsel  und  sonstige 
meteorologische  Einflüsse  gefeit  sein.  Fäulnis  darf  ihm 
ebenfalls  nicht  schaden. 

3.  Alle  Teile  müssen  hinreichend  widerstandsfähig  sein 
um  emen  Aufbau  des  Flugzeuges  an  Deck  des  Schiffes 
ohne  gefährlidie   Beschädigungen  zu  vertragen. 

4.  Zum  Aufrüsten  und  Abrüsten  müssen  fünf  Mann 
möglichst  genügen. 

5.  Das  Flugzeug  muß  bei  mittlerem  Seegang  brauchbar 
bleiben.   Es  muß  kurze  Startzeit  haben  und  weich  landen. 

Wenn  diese  Aufgaben  erfüllt  werden,  ist  zweifellos 
das  Schiffsflugzeug  ein  Spezialflugzeug,  das  daseinsberechtigt 
ist  und  im  Schiffsverkehr  hervorragend  als  Kurierflugzeug 
dienstbar  gemacht  werden  kann.  Diesen  Aufgaben  dient 
das  L.  F.  G.-Schiffsflugzeug,  das  unter  Berücksichtigung  der 
genannten  fünf  Hauptanforderungen  konstruiert  worden  ist 

Im  Gesamtaufbau  stellt  das  L.  F.  G.-„V  19"-Flugzeug 
einen  Zweisdiwimmer-Eindecker  verspanniingsloser  ver- 
strebter Bauart  in  Duralumin-Konstruktion  dar.  Seine  Haunt- 
abmessungen   sind  • 

Länge  6,60  m 

Spannweite  9,56  m 

Höhe  2,80  m 

Das  ganze  Flugzeug  ist  so  konstruiert,  daß  si<^h  die 
einzelnen  Teile  in  fünf  Zylindern  verstauen  lassen  Diese 
Zylinder  bestehen  aus  Stahlbicdi  und  haben  0.70  m  Durch- 
messer sowie  4,00  bis  4,50  m  Länge.  Hierbei  ist  lediolidi 
das  Koptstuck  des  Rumpfes  ausgeschlossen,  da  den  Motor 
die  Benzinbehalter  und  die  Bedienungsorgane  für  dem  Motor 
enthalt.   Die  fünf  Zylinder  werden  wie  folgt  benutzt: 

Zylinder  1   enthält  einen  Schwimmer  und  einen  Teil 
der  langen  S<?hwimmerstreben ; 

Zylinder  2  enthält  den  anderen  Schwimmer  sowie  die 
übrigen  langen  Schwimmerstreben; 

Zylinder  3  enthält  einen  Flügel,  die  Höhenflosse  die 
Seitenflosse  und  den  Windschutz; 

Zylinder  4  enthält  den  anderen  Flügel,  das  Höhenruder 
das  Seitenruder  und  die  Luftsdiraubc ; 

Zylinder  5  enthält  den  Rumpf  sowie  die  kurzen  Sdiwim- 
merstreben. 

Zylinder  1,  2  und  5  sind  4,00  m,  Zviinder  3  und  4  sind 
4,50  m  lang. 

Das  Kopfstii<ik,  das  das  Triebwerk  enthält,  ist  im 
Inern  des  Schiffes  an  einer  trocknen  Stelle  imterzubringen. 

(  Die  cTste  Forderung  ist  auf  diese  Weise  so  erfüllt 
Ual}  der  Abbau  des  Flugzeuges  in  15  Minuten  und  der 
Au  bau  in  etwa  30  Minuten  möglich  ist.  Diese  Zeiten 
gelten  für  eine  nicht  besonders  eingeübte  Mannschaft 

'  Die  zweite  Forderung  (Unempfindlichkeit  gegen  Wit- 
terungs-  Wasser-  u.  dergl.  Einflüsse)  wurde  durch  die 
nmzmelall-Konstruktibn  (Duralumin)  erfüllt  Vcrsu<^he 
haben  ergeben,  daß  das  Duralumin  nach  drei  [ahren 
Lagerung  im  Seewasser  keine  Oxydation  und  keine  Ver- 
änderung der  Festigkeitseigensdiaften  zeigte 
M  .^"^   ^r^'^^^^  Flugzeugs  dieut  ein  luftgekühlter 

Motor  von  60-100  PS,  z.  B.  der  90  PS-Oberursel-Umlauf- 


motor, der  60  PS-Siemens-Standmotor,  der  bereits  von  seiner 
Verwendung  in  dem  Dorrier-Sportflugboot  „Libelle"  und  in 
^,^^J^^J<^^l^-^G<^^^^rsnugzeug  „J  16"  her  bekannt  ist,  oder 
der  80  PS-Siemens-Motor.  . 


Das  Kopfstuck  des  Flugzeugs  enthält  vorn  den  Motor 
Hmter  diesem  befunden  sich  zwischen  zwei  Querschotten 
zwei  Benzinbehälterund  ein  Oelbehälter.  Die  Benzinbehälter 
fassen  116  Liter,  der  Oelbehälter  faßt  15  Liter  Hinter 
diesen  Behältern  und  hinter  dem  zweiten  Querschott  sind 
alle  Apparate  angeordnet,  die  zur  Bedienung  des  Motors 
ertorderhdi  sind,  insbesondere  der  Anlasser  die  Zünd- 
luomentverstellung,  die  Gasdrossel,  sowie  ferner  die  für 
deii  Fuhrer  erforderlidien  Instrumente,  wie  Höhenmesser 
Uhr  usw.  Wird  das  Flugzeug  auseinandergenomnien,  sio 
brauchen  keinerlei  Leitungen,  Bedienungshiebel  oder  derffl 
gelost  werden,  ^  ' 
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An  dieses  Kopfstück  wird  der  hintere  Teil  des  Rumpfes 
durch  sechs  Bolzen  angeschraubt.  Dieser  Teil  des  Rumpfes 
enthält  den  Führersitz  und  die  gesamte  Stcuerungsanlage 
für  den  Führer.  Hinten  befinden  sich  die  Rohrstummel 
für  das  Seiten-  und  Höhenruder  mitsamt  den  Ruderhebeln. 
Die  Ruderhebel  \erbleiben  also  stets  am  Rumpfstück. 
Infolgedessen  brauchen  die  Steuerzüge  nicht  gelöst  zu 
werden. 

Kopfstück  und  Hauptstück  des  Rumpfes  haben  beide 
zylindrische  Form,  wofür  Festigkeitsgründe  maßgebend 
waren. 

Die  Flügel  können  längs  der  Holme  umgeklappt  werden. 
In  zusammengeklapptem  Zustande  sind  sie  nicht  mehr  als 
0,70  m   breit   und   können   ohne  Schwierigkeiten   in  die 


Zylinder  geschoben  werden.  Zum  Verstauen  der  Flügel 
werden  die  Querruder  nicht  abgebatit.  Beim  Aufbau  des 
Flugzeuges  werden  die  Querruderhebcl  selbstätig  mit  den 
Querrudern  gekuppelt,  sobald  die  Flügel  eingehängt  werden. 

Die  Ruder  werden  auf  biegungsfeste  Rohre  aufgesteckt. 

Die  Schwimmer  bestehen  aus  Duraluminblech  und  sind 
mit  Längsleisten  aus  Duralumin  versehen,  um  grolk  lokale 
Festigkeil  der  Schwimmerwände  zu  erzielen.  Die  Spur- 
weite der  Schwimmer  ist  sehr  groß.   Sie  beträgt  3,22  m. 

Das  Vollgewicht  beträgt  kg.    Mit  100  PS- 

Motor  beträgt  die  Geschwindigkeit  in  2000  m  Höhe 
170  km/Std.  Die  Betriebsstoffe  genügen  für  zwei  Stunden, 
so  daß  der  FlugbereiCh  360  km  beträgt.  Die  Startzeit 
beträgt  7  bis  8  Sekunden. 


Zuschrift  an  die  Redaktion. 

Soeben  erhalten  wir  die  obioe   Nummer  Ihrer  gcsdiät/.ten  iiivscrer  Beliauptimy  verwciism  wiir  Sie  auf  die  Seite  62tJ  Ihreir 

Zeitschrift  und  wir  studierten  den^  Artikel  „Die  Deutsche  Kraft-  ocsöhätzten  Zeitschrift  und  Sie  ersehen  aus  der  Abbildluing  43 

pflilgiXstrie"  wn  Ing.  W.  Lehmann.     Bei  näherer  Durchsicht  betitelt  Magnetseite  des  Deutzer  Mot^>rs,  da[5  der  Magnet  unsere 

ersehen   wir   auf  der    Zusammenstelliung   der   Erzeugnisse   der  Type  F  - 4  darstellt.  .h   m  o  .. 

deutschen  Kraftpflug-lndiistrie  Seite  630.  daß  verschiedene  Finnen  Auch  ist  es   bei   Daimler  so,  dali   er   u.   a.  auch  mca- 

in  der  Zündung  div.  Apparate  nennen,  während  die  betreffenden  Apparate  benützt. 

Motore  fast  aussdiließlliCh   mit  unserem   anerkannt  \wzuglicheji  HoeliachtungsvoU 

M  e  a '-  Olockenmagnct   ausg erüstet   sind.     Es   ist   dies   zunächst  Vertriebs  -  Akticngescllsdiaf t 

Nr.  5  Deutz,  Nr.  6  Hawa,  Nr.  7  Hansa-Lloyd  und  Nr.  18  Bussmg  m  w 

die   nahezu    ausschließlich   Mea    verwenden.     Als    Beweiskraft  •  Dr.  M.  H  a  n  1 1  w  u  r  z  c  i. 


Patentbericht. 

Patenterteilungen.  63c,  21.  367  27S.    Aktiengesellschaft  Adolph  Saurer,  Arbon, 

63c,  21.  366  884.    Hermann  Steinkrüger  u.  Paul  Stcmkrüger,  besonderer  Radachsen.    3  7  20  ^  •  •„, 

Barop  b.  Dortmund.     Kippvorrichtung  für  auf  dem   Untergestell  63c,   24.   366  945      Atens   Ke  iner,    ^'^f '<i  '-^'^^^'^  Ka'*^  ' 

in  zwei  Reihen  nebeneinander  und  unabhängig  voneinander  ange-  Augusta-AIIee  101      Feststelhyn-,chtui.g  zugleich   fui   Wind-  und 

ordneten  Ladekasten  von  Kraftfahrzeugen.    24.  g.  20.  Regenschutzschcibe  an  Kraftfahrzeugen.     12.  6.  21. 

Automobil-  und  Flugtechnische  Gesellschaft 

(Technisch-wissenschaftliche  Vereinigung)  E.  V. 

Haupt -Versammlung 

am 

Sonntag,  den  21.  Januar  1923,  vormittags  11  Uhr 

im  Großen  Sitzungssaale  des  Klubhauses,  Kleiststraße  14. 

TAGESORDNUNG: 

1.  Vorlegung  der  Bilanz,  sowie  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung. 

2.  Voranschlag  für  da»  Jahr  1923. 

3.  Beridit  der  Geschäftsstelle  über  das  letzte  Geschäftsjahr.  t,,.  ,  v 

4.  Bericht  über  die  Kommissionen  und  über  die  Sammlung  für  wissenschaftliche  Zwecke, 

5.  Bericht  der  Kassenrevisoren. 

6.  Entlastung  des  Vorstande». 

7.  Neuwahlen,  bzw.  Wiederwahlen. 

8.  Festsetzung  der  Beiträge  auf  Grund  der  §§  6  und  7  der  Satzungen. 

9.  Anträge  der  Mitglieder. 

10.  Verschiedenes.  ...  —  ■  i 

Betr  Punkt  9  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  im  Sinne  der  Statuten  Antrage  zur  Tagesordnung  spätestens 
drei  WoSen  vor  der  Generalversammlung,  also  am  31.  Dezember  1922,  dem  Vorstande  -.»^  -  '  ' '^^^  -iTzÄ; 
15  Unterschriften  von  Mitgliedern  versehen  eingereicht  sein  miissen.  Diese  Antrabe  werden  in  der  Veremszeitschntt 
veräffentlicht.  Ueber  die  lulässigkeit  später  eingehender  Anträge  entscheidet  der  Vorstand.  Embrmgung  nicht  ange- 
meldeter Anträge  in  der  Hauptversammlung  selbst  ist  unzulässig.  ,.  o  . 
Sollte  die  Versammlung  nicht  beschlußfähig  sein,  so  wird  im  Sinne  des  §12  der  Satzung  unmittelbar  anschlie^^^^^^^ 
;chlußfähige  Haupt-Versammlung  eine  neue  Haupt-Versammlung  durch  den  Vorsitzenden  mündlich  einberufen,  die  für  jeden  Fall  als 


nicht  bes 
beschlußfähig  gilt 


Wir  geben  im  Nachstehenden  eine  Inhallsübersicht  der  anläßlich  der  Tagung  sfaltfindenden  Vorträge  in  der  Reihen- 
folge, in  welcher  die  Vorträge  erfolgen  werden: 


Zivilingenieur  R.  Conrad 

Entwicklungsmöglichkeiten  für  Motoren  und  Antriebe  der  Kleinautos. 


Wirtschaftliche  Grenzen  im   |<  I  e  i  n  a  u  t  o  b  ,t  u 
Absatzmöglichkeit, 
I.iquiditätsfragen, 
Dimensionierung. 

Die   Konstruktion   des  Motors. 
Verwandtschaft  des    Kleinmotoren-  und 
Problems. 

Neuere   Anwendungen  der  Dimensionenrechnung. 
Zylinderzahl  und  Anordnung. 

Die  Fragen   der   Fortlassung   des   Mittellagers  bei 

Vierzylindern. 
Die  Fragen  der  Luftkühlung. 
Konstruktionsfornien. 


Kombination   mit  Lcichtmctali/.y!iiidern, 


B. 


des  Rennmotoren- 


Reihen- 


Versuche. 
Resultate. 
Luftkühlung  in 
Zweitaktfragen. 

Die  Kraftübertragung. 
Disposition  des  Motors. 
Getriebefragen. 

Untersuchungen  über  Wirtschaftlichkeit  der  Uebersietzungs- 
stufenzahl  im  Verhältnis  zur  Motorleistung  und  zur  Ge- 
sa mt  t  ra  k  t  ionsl  ei  s  timg . 

Getriebe  fragen  und  M  o  to  r  d  i  s  p  o  s  i  t  i  o  n 

unter  Berücksichtigung  der  Federung  imd  der  Aufnalime  der 
Drehmomente. 


Ergebnisse  der  wissenschaftlichen  Untersuchung  und  prak- 
tischen Erprobung  eines  Zweitonnen-DAAG.-Schncllast- 
wagens, 

Kennzeichnung  der  untersuchten  Bauart. 
Leistungen  imd  Verluste  dies  Wagens. 
Wirkung  der  Motorbremse, 


Professor  Dr.-Ing.  O.  Becker 

Schnei  las  twajsfen. 


Verkehrsleislungen, 
Wirtschaftlichkeit, 

Rollveriuste,   Federungswirkung,   Bahndrücke  und  Sfraßemh 

nutzung  bei  Riesenluftreifen  und  Vollgummireifen. 
Praktische  Betriebsergebnisse. 


Ingenieur  und  Fabrikbesitzer  August  Riebe 

Grundsätzliches  und  neue  Erfahrungen  mit  Kugel-  und  Rollenlagern. 


Allgemeines 

1.  Einbauvorschriften, 

2.  Passung  auf  Welle  und  Gehäuse, 

3.  Durchschlag  (achsiales  Spiel  der  Qucrlager), 

4.  Sicherung  gegen  Verkippen  und  Verklemmen. 

Neue  Erfahrungen  bei  der  Verwendung. 

1.  Höchstbelastung   für  Kugel-  und   Rollenquerlager   in  der 
Kurbelwelle: 

a)  ohne  Verwendung  von  Längslagern, 

b)  bei   Verwendung   von  Längslagern, 

c)  wann  sind  Längslager  notwendig? 

2.  Verhalten  der  Kugel-  tjnd  Rollenlager  in  Pleuelköpfen  und 
Exzentern, 

3.  Querkugellager  mit  bestimmter  Verdrehungsmöglichkeit 
-I.  Die  Zweckmäßigkeit  der  Kugellager  in  den  Getriebewelleii 
0.  Belastungsgrenze  in  den  Getrielven:  ' 

a)  mit  ungeschliffenen  Zähnen. 

b)  mit  geschliffenen  Zähnen. 

6.  Zulässige  achsiale  Belastung  der  Querlager: 

a)  in  der  Vorderachse, 

b)  in  den  Getrieben, 


c)  bei  hochschullrigcn  Lagern, 

d)  neue  Konstruktionen. 

7.  Beanspruchung  der  Käfige: 

a)  bei  normalen  Verwendungszwecken, 

b)  bei   Pleuelstangen   und   Exzenterköpfen   unter  Berück- 
sichtigung der  Zentrifuigalwirkuiig. 

8.  Konstruktion   und  Abmessumgagrenze  für  große,  schwach 
belastete  Lager : 

a)  in  bezug  auf  Herstellung, 

b)  in  bezug  auf  Tragfähigkeit. 

t).  Erfahrungen  über  Konische-  und  Toiinenrollenlager : 

a)  bei  reiner  radialer  Belastung, 

b)  bei  radialer  und  achsialer  Belastung. 

10.  Vergleich  über  zulässige  Belastung  zwischen   Kugel-  unil 
Rollenlagern. 

11.  Schmierung  der  W,äl?lager: 

a)  Allgemeines, 

b)  Schmierung  der  Achslager, 

c)  Schmierung  der  Pleuelstangen-  und  Kurbelwellenlager 

d)  Schmierung  der  Getriebe. 


^-  u  .Die  Kassenverwaltung  bittet  die  verehrlichen  Mitglieder  um  Mitteilung,  ob  jemand  vom  jahrgan?  1920 
d.e  Hefte  0  11  und  19  gegen  Bezahlung  abgeben  wüfde.  Diese  Hefte  sind  eitlem  Mitg^d  wdches  den 
Jahrgang  1920  embmden  lassen  mochte,  abhanden  gekommen.  Desgleichen  bittet  die  Kassenverwaltun^ 
nirh^g'estö^t'wird'  '"^'^""'^^^  aufzugeben,  damit  die  Zusendung  der  Zeitschrift 

Dieselbe  macht  wiederholt  und  ausdrücklichst  bekannt,  daß  bei  unpünktlicher  Zustellung  des  Motor- 
wagens das  zuständige  Pos^mt  zusrst  um  Nachlieferung  der  betreffenden  Hefte  energisch  erfucht  "werden 
u\r  u     M  •         '^f"«"       Kassenverwaltung  an  den  Verlag  herantreten,  wenn  das  zuständige  Postamt 

Inl'Jl  ^^ri'l^n'^  r^^'  i^^''  ^'iT^^f'  ^^"^  ^^""'^^  erhalten  hat.  Nur  wenn  vorstehendes  genauest  be- 
folgt wird,  kann  Gewahr  für  ordentliche  Zustellung  übernommen  werden. 

Betrifft  Mitglieder belträge. 

21   l^n»l\  !^09'f"''fT'H"^^  ""^Ä^*  ergebenst  darauf  aufmerksam,  daß  die  Höhe  des  Beitrages  in  der  am 
H  ^^.^/.*^'"^"den  Generalversammlung  beschlossen  wird.    Vorauszahlungen    wie  in  früheren 

Jahren,  sind,  um  unnötige  Portis  zu  vermeiden,  nicht  erwünscht  «i"'ungen,  wie  m  rruneren 

1923  prom'pt^eilfzufe'^^^^^^^^^   "^''"^  ^'""'^  '^^^  bekanntgegeben  und  ist  bis  zum  15.  Februar 

Für  die  K  a  s  s  e  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g: 
Ad.  Lissner,  Berlin  SW  11,  Königgrätzer  Straße  90. 
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Bremsvorrichtung:  mit  Haw- Bremspropeller. 

(Bremsschraube  und  Bremsflfigel.) 


Erläutern  ii  gen  ti  n  d  G  e  b  r  a  u  c  h  s  a  n  w  e  i  s  ii  ii  g  z  ii  in 
Haw  -  BrenispropelJer 
(Bremsschraube  iiivd  Bremsflügen. 
Die  Bremsschraubeii  und  Brenisflügel  der  Bauart  Haw  zeichnen 
sidi,   wie  die  Haw-Treibschrauben,   durch  ein   Metallskelett  mit 
HolzfüJhuig  und  diie  damit  verbundenen  folgenden  Vorzüge  aus: 
größte    Betriebssicherheit,    Bestäindigkeit  gegen   Aendienmg  von 


gestellt.  An  den  Enden  dier  8  Kurven  in  der  oberen  rechtem!  Ecke 
siind  die  zugehörigen  Lamellenzahlen  eingeschrieben. 

Aus  der  DarsteUumg  erkennrt  man  deutlich  den  auöerordientlich 
großen  Leishmgsibereich,  der  (siich  mit  Hilfe  der  Lamellen  bei  einer 
einzigen  Drehzahl  mit  derselben  iBremSsidiiraube  erzielen  läfit: 
Die  stärker  ausgezogene  sienkredite  Linie  bei  der  Drehzahl 
1600  Uml./miiv.  schneidet  die  versdhiedenen  Kurven  bei  folgenden 
Leistungen; 


mit 

0 

1 

2 

3 

Lamellen' 

bei  rd. 

12,6 

13,8 

14,g 

16,0 

PS 

mit 

4 

5 

6 

7 

Lamellen 

bei  rd. 

17,2 

18,4 

19,8 

22,0 

PS 

Abb.  1. 

Links:  Bremsflügel  mit  sämtlichen  Lamellen  am  Motor. 
Rechts:  Ausjseheiv  nach  Abnahme  der  Lamellen. 

Temperatur  urnd  Feuchtigkeit,  lange  Lebensdauer,  Möglichkeit  der 
Ausbesserung  und  Veränderlichkeit  der  Leistungsaufnahme  dlurch 
abnehmbare  Lamellen. 

Für  die  Eichung  wn  Motoren,  das  Abbremsen  auf  dem 
Prüfstande,  ist  vor  allem  wichtig,  daß  kein  Verziehen  infolge  von 
Peuchtigkeitsänderungen,  das  \or  allem  bei  Bremsschrauben  leicht 
/u  Aenderung  der  Leistungsaufnahme  bei  einer  besitimmten  Dreh- 
zahl führen  könnte,  auftreten  kann.  l>enn  die  Formbeständigkeit 
wird  hier  nicht  durch  dauernd  arbeitende,  quellende  oder  schrump- 
fende Holzfasern,  siondern^)  dlurch  Stangen  aus  hochwertigem 
Chromnickelstahl  mit  stählernen  Querriegeln  gewährleistet.  Das 
Holz  ist  nur  Füllmasse,  durch  Böhrungen  und  Dübel  gegen  Ver- 
schieben gesic'hert.  Daher  wird  eine  Haw-Bremsischraube  sich 
infolge  von  Feuchtigkeit  oder  Hitze  niemals  verziehen  und  stets 
dieselbe  Leistungsaufnahme  bei  einer  bestiimmten  Drehzahl  haben, 
und  dadurch  wird  das  Abbremsen  von  Motoren  wesentlich  zuver- 
lässiger möglich  als  bisher. 

Ein  weiterer  Vorzug  dieser  Bauart  ist  der  xerändcrliche 
Durchmesser:  Will  man  bei  dergleichen  Leisiung  eine  andere  Dreh- 
zahl erzielen  oder  umgekehrt,  z.  B.  eine  vollständige  Bremskurve 
aufnehmen,  so  hat  man  lediglich  die  Schrauben  am  Ende  der 
Stahlstangen  zu  lösen  und  den  Querriegel  abzuheben,  dann  ergibt 
sich  durdh  Herausnehmeui  einer  zweckmäßigen  Anzahl  von  La- 
mellen die  gewünschte  Lei shmigsauf nähme  (Abb.  1).  Man  hat 
natürlich  darauf  zu  adhten,  daß  auf  beiden  Seiten  die  gleiche  La- 
mellenzahl entfernt  wird:  Darauf  ist  der  Querriegel  aufzusetzen  und 
die  Verschraubung  fest  anzuziehen.  Damit  ist  der  Bremsflügel 
bereits  wieder  gebrauchsfähig. 

Ueber  die  Frage,  wieviel  Lamellen  an  jedem  Flügel  abzu- 
lulimen  sind,  gibt  ein  Sdiaubiild  nach  der  Art  dies  vorstehenden 
(Abb.  2)  Aufschluß.  Dort  ist  das  Eiehdiagramm  eines  Brems- 
flügels dargestellt,  imd  zwar  je  eine  Kurve  für  d'en  Flügel  mit 
0,  1,  2,  3,  4,  5,  6  und  7  Lamellen.  Auf  der  wagerechten  Teilung 
unten  ist  die  Drehzahl,  auf  der  senkrechten  links  die  Leistung  diir- 


Andererseits  kann  man  z.  B.  aosi  dIer  stärker  ausgezogenen 
wagerechten  Linie  ablesen,  daß  bei  einer  Leistung  von  16  PS  fol- 
gende Drehzahlen  erzielt  werdien: 


mit 


mit 


0 
1740 

4 
1565 


1 

1685 
5 

1530 


2 
1640 

6 
1495 


3 

1600 

7 
1455 


Lamellen 
UmL/mini. 
LameUei* 
Um!./ min. 


Aus  diesen  Zahlenreihen  wie  auch  aus  der  Zeidhinung  erkennt 
man  die  Kegel mäßigkeit  der  Abstufungen  in  Leistuing  und  Drehzahl 
beim  Entfernen  der  einzelnen  Lamellen. 


1)  Das  Verfahren  ist  durch  D.  R.  P.  und  Auislandlspatente  ge- 
schützt ! 


Abb.  2.    Eichkurveiv  des  Haw-Bremsflügels  Nr.  716  für  acht  ver- 
schiedene Lam,ellenzahlen.    Leistung  abhängig  wn  der  Drehzahl. 
Beispiel:  Mit  drei  Lamellen  ibei  1600  Uml./min.  werden  16  PS 
aufgenoimimen. 
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Weniger  bekannt,  aber  für  die  praktische  Handhaibung  be- 
quemer ist  die  Rechentafel)  (Abb.  3),  die  außer  dem  oben  ge- 
zeichneten Kiirvenblatt  jedem  Bremsflüjgel  und  jeder  Bremsschraulbe 
mitgegeben  wird.  Auf  iJir  ist  jede  Lamellenzahl  durch  eiinan 
einzigen  F»imkt  wiedergegeben.  Legt  man  eine  geradte  Linie  durch 
den  betreffenden  Lamellenpunkt  und  durch  den  gewünschten  Wert 
der  Drehzahl  (linke  Teilung),  so  geht  diese  gerade  Linie  durch 
den  richtigen  Wert  der  aufgenommenen  Leistung  auf  der  rechten 
Teilung:  außerdem  zeigt  sie  auch  auf  der  mittleren  Teilung  dias 
aufgenommene  Drehmoment  an,  und  das  ist  für  Prüfstände  mit 
WägcTOrrichtung,  zu  Vei^leichszw ecken  uisw.,  sicherlich  erwünsdht. 


Handelsnachrichten. 


Drehzahl 
-800  ^/i"'" 

-900 
-iooo 

-1100 

-1200 
.1300 

-1H00 
-1500 

'Tf^OO 

-ilOO 
-1200 
-1900 

-1000 
-2200 
-IHOO 
-2600 


Lamellenzahl 


--0 


Drehmoment 

'20 
■18 
•  IG 

1H 
V  11 

10 

9 

7 

6 

5 
Vi 


-3 


mkg 


Rechenfafel:  ßremsfiügel  Nr.  716. 
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Abb.  3.  Rechentafel")  zum  Haw-Bremsflügel  Nr.  716.  Schräge 
Linie  ergibt  zusammengehörige  Werte  von  Drehzahl,  Lamellenzahl, 
Drehmoment  und  Leistung.  Beispiel  (gestrichelte  Linie) :  Mit  drei 
Lamellen  werden  bei  1600  Uml./min.  eine  Leishmg  von  16  PS 
und  ein  t>rehmoment  von  7,2  m/kg  aufgenommen. 

Beispiel  zu  Abb.  3.  Für  drei  Lamiellen  ergibt  sich  bei  1600 
Uml./min.  eine  Leistung  von  16,0  PS,  gleichlautend  wie  im  Eich- 
diagramm, Abb.  2.  Ferner  zeigt  die  gestrichelte  Linie  in  Abb.  3, 
daß  das  zugehörige  Drehmoment  7,2  m/kg  beträgt. 

Mit  Hilfe  der  Kurvendarstellung  oder  der  Rechentafel  ist  es 
ein  Leichtes,  für  den  gewünschten  Zweck  die  passende  Lamellen- 
/ahl  zu  ennitteln.  Zugleidh  zieigen  beide  Darstellungen  den  großen 
Verwendungsbereich  der  Haw-'Brem.sischratiiBen  uindl  Haw-Brems- 
flügel. 


-)  Gesetzlich  geschützt! 


Aalen.  Firma  Deutsche  Elektromobili-  und  Motorenwerke 
Aktiengesellschaft  Wasseralfingen^  Hauptniederlassung  in  Hannover, 
Zweigniederlassung  in  vWaisBeralfiingen.  Diie  Firma  d^er  Zweiiy- 
niederlassung-  ist  erloschen. 

Allenstein.  „AUeniSteiner  Automobiiwerkstätten,  Gesellschaft 
mut  beschränkter  Haftung",  AUensitein,  Der  Kaufmann  Kurt 
Treptau  ist  aus  der  Stellung  als  Geschäftsführer  ausgeschieden. 

Augsburg.  Bayerische  Kesselwagen-Gesellschaft  m.  b.  H. 
Unter  obiger  Firma  wurde  am  6.  November  1922  eine  neue 
Gesellschaft  gegründet,  welche  im  gewissen  Sinne  als  Tochter- 
gesellschaft der  Firma  Keller  &  Knappich,  G.  m.  b.  H.,  Ma- 
schinenfabrik, Augsburg,  anzusehen  ist.  Der  Zweck  der  Ge- 
sellschaft ist  vornehmlich  der  Bau  von  Kesselwagen  aller  Art 
besonders  für  die  Straßen-  und  Städtereinigung,  und  zwar  in 
erster  Linie  für  den  automobilen  Betrieb,  andererseits  auch 
für  Pferdebespannung.  Hergestellt  werden  u.  a.:  Sprengwagen 
mit  und  ohne  Feueriöscheinrichtung,  Straßenwasch-  und  -kehr- 
maschinen,  Fäkalienwagen,  Müllabfuhrwagen,  Tankwagen  jeder 
Gattung,  mit  und  ohne  Saug-  und  Druckwerk,  sowie  Spezial- 
Anhangefahrzeuge  u.  dergl.  Direktoren  der  Gesellschaft  sind- 
Jakob  Knappich,  Hans  Keller  und  L.  Betz;  Prokuristen:  Erich 
Knappich  jr.,  Hans  Herrle  und  A.  Wellenbacher.  Die  Leistumgs- 
tahigkeit  des  Werkes  ist  zunächst  auf  ungefähr  15  automobile 
Fahrzeuge    im    Monat   in    Aussicht  genommen. 

Berlin.  Automobil-Fuhrwesen  Kandelhardt  Aktiengesellschaft, 
Sitz  Berlin.  Gegenstand  ist  jetzt :  Der  Betrieb  von  Automobilf Uhr- 
werken jeder  Art,  ferner  die  Uebernähme  von  Vertrehmgen  auf 
deiw  Gebiete  dtes  Automobilwesens.  Das  Gruiidikapital  wurde  um 
1250  000  M.  auf  2  250  000  M.  erfiöht. 

Berlin.  „Explosin"  Gesellschaft  mit  beschiränkter  Haftungi. 
Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unterneihmiens:  Die  Herstellung  und 
der  Vertrieb  des  Bremnstoffes  „Expilosin"  für  Explosionsmotoren 
und  der  Vertrieb  verwandter  Artikel.  Stamimkapital :  300  000  M. 
GesiOhäftsführer :  Kaufleute  Heinridb  Koch,  Engelbert  Tucholski, 
Fritz  Schreiber,  sämtlich  in  Berlin. 

Berlin.  Motorem-  und  Fahrzeugfabrik  Lorenz,  Wittig  &  Co., 
Neukölln.  Der  Mechaniker  Gustav  Wittig  und  der  Kaufmiann 
Carl  Wittig  sind  aus  dier  Gesellschaft  ausgeschieden,.  Gleichzeitig- 
ist der  Kaufmarai  Gurt  Landmesiser,  Berlin,  in  die  Gesellschaft 
als  persönlich  haftender  Gesellschafter  eingetreten.  Zur  Vertretung 
der  Gesellschaft  sind'  nur  der  Kaufmann,  Richard'  Lorenz  und  der 
Kaufmann  Gurt  Landmesser  genieinsiam  odfer  in  Gemeinschaft  mit 
einent  Prokuristen  ermächtigt. 

Berlin.  „Tiergarten"  Garageui-Autoimolbilbau  und  Verwer- 
tungsgesellschaft mit  beschränkter  Haftung.  Kaufmann  Gustav 
Deppe  in  Freienwalde  a.  O.  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Kauf- 
mann Willy  Stobbe  in  Berlin  ist  zum  weiteren  Geschäftsführer 
bestellt.  Zur  Vertretung  der  Gesellschaft  sind  immer  nur  zwei 
Geschäftsführer  gemeimsdhaftlich  berechtigt.  Die  Firma  lautet 
jetzt:   Tiergarteni-Garageni-Gesellschiaft  mit  beschränkter  Haftung. 

Berlin.  Walter  Gröniing  Automobil-Aktiengesellschaft,  Sitz, 
Berlin.  Kaufmann  Richard  Zeidler,  Berliin,  ist  nicht  mehr  Vor- 
standsmitglied. Zum  Vorstand  ist  bestellt:  Fabrikbesitzer  Walter 
Gröning,  Berlin. 

Berlin.  Tiergarten  Auto- Werkstätten  Gesellschaft  mit  be- 
schrankter Haftuiig.  Sitz:  Berlin.  Gegenstand  dies  Unternehmens 
ist:  Reparatur  von  Automobilen  und  Motanrädern  sowie  der  An- 
kauf und  Verkauf  von  Automobilen  u,nd  Motorrädern  und  Zube- 
hörteilen. Stammkapital:  30000  M.  Geschäftsführer:  Kaufmann 
Friedrich  Schreiber  in  Berlin,  Ingenieur  Alfred  Boediewig  in  Beriin 
und  Fabrikant  Alfred  Glaubitt  in  Berlini-Schmargendorf. 

Berlin.  Schröder,  Fechiner&Co.  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung.  Sitz: Berlin.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
Vertrieb  der  „Protektor"  Autoschutzstangen  sowie  der  An-  und 
Verkauf  von  Patenten  und  deren  Verwertung.  Sta,mmkapital : 
100000  M.  Gesch,äftsführer :  Kaufleute  Reginhard  Schroieder  und 
Erich  Fedhner  in  Beriin,  Kaufmann  Edgar  Angermann  in  Beriin- 
Charlottenburg. 

Berlin.  Die  Firma  ,,Bob"  Automoibil-Gesellscbaft  mit  be- 
sdhränkter  'Haftung,  BerEn,  Bergmannstr.  102  wurde  in  eine 
Aiktiengesellsdhaft  unter  der  Firma  „Bob"  Automobil-Aktiengeisell- 
sdhaft  umgewandelt.  Grundkapital:  5  000  000  M.  Zum  Vorstand 
sind  bestellt:  Willy  Sdhüler,  Fabrikant,  Berlin,  Kurt  Burkhard't, 
Ingenieur,  Berlin-Tegel.  Die  Gründer,  die  sämthdhe  Aktien  über- 
nomimen  haben,  sind:  Ohr.  Pfeiffer  Aktiengesellsdhaft  in  Stuttgart, 
Direktor  Willy  Sdhüler  zu  Berlin,  Ingenieur  Kurt  Burkhardt  zu 
Berlin-Tegel,  Kaufmann  Ri(dhard  Wuninicke  zu  Chariottenburg, 
Kaufmann  Gurt  Sdhireiber  zu  Stuttgart. 
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Berlin.  Motor-Kleiiiifahrzeng-Werk  Wittenau  Adolf  Sdiilliing-, 
Berlin- Wittenau.  Imhaber:  Acfolf  Schilling,  Fabrikamt,  Berlin- 
Wilmersdorf. 

Berlin.  Helaso  Kraftfabrzeuggesellsichaft  mit  besdiTäiikter 
Haftimg.  Sitz:  Berlin.  Oeg^enstand  des  Unternehmens:  Der 
Betrieb  einer  OroHgarage  und  einer  Reparaturwerkstatt  für  Kraft- 
fabrzeuge sowie  die  Herstellung  und  der  Handiel  mit  Kraftfahr- 
zeugen jeder  Art  sowie  Zubehörteilen  der  Kraftfahrzeuge  und  der 
Betrieb  ähnlicher  üescbäfte.  Stammkapital :  300  000  M.  Geschäfts- 
führer. Arthur  Sommerfeld  in  Wiilmersdorf,  Fabrikant  Theodor 
Laugwitz  in  Berlin,  Fabrikant  Max  Hellwig  in  Bierlin. 

Berlin.  Anhalt  Garage  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Sitz:  Berlin.  Gegenstand  des  Unternehniens:  Die  Vermietung  von 
Unterstellräumen  für  Automobile,  der  Handel  mit  Betriebsmiitteln 
uiTid  Zubehörteilen  für  Automobile.  Zur  Erreichung  dieses  Zweckes 
ist  die  Gesellschaft  befugt,  gleichartige  oder  ähnliche  Unternehmun- 
gen zu  gründen,  zu  erwerben,  sich  an  solclien  llnternelhniu  gen  zu 
beteifligen  und  deren  Vertretung  zu  übernehmen.  Stammkapital 
öOO(X)  M.  Gesdhäftsführer :  Diplomingenieur  Fran]<  Overhoff, 
Berlin-Charlottenburg 

Breslau.  Alfred  Nußbaum,  Kühlerfabrik,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftimg,  mit  dem  Sitze  in  Breslau.  Gegenstand 
des  Unternehmens:  Die  Herstellung  und  der  Vertrieb  von  Kühlern 
für  Verbrennungsmotoren  sowie  von  sonstigen  aus  Metall  be^ 
stehenden  Automobilbestandteilen.  Stammkapital:  800DOO  M. 
Geschäftsführer:  .\lfred  Nußbaum,  Klempnermeister,  Breslau.  Von 
den  Gesellschaftern  bringt  Alfred  Nußbaum  die  von  ihm  unter 
seirven  Namen  betriebene  Kühlerfabrik  mit  dem  gesamten  vor- 
handenen Inventar  an  Maschinen,  Werkzeugen,  Gesdhäftseinrich- 
tung-  und  Materialien  in  die  Gesellschaft  em  zum  festgestellten 
Werte  von  zusammen  330  000  M.,  welcher  auf  dessen  Stammeinlage 
angerechnet  wird. 

Dortmund.  Offene  Handelsgesellschaft  ,,Autoibetriebsg'esell- 
schaft  und  Reparaturwerkstätte  Ekilling  ^  Delius"  in  Dortmund!. 
Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst    Diie  Firma  ist  erloschen. 

Dresden.  Zetge-Fahr/eugwerk,  Gesellschaft  mit  besdhrämkter 
Haftung  in  Dresden,  Zw  eigniSjerlassung  der  in  Görlitz  unter  der 
gleichen  Firma  bestehenden  Hauptniederlassung.  Die  Zweig- 
rwederlassung  ist  aufgehoben. 

Dresden.  Offene  Handelsgesellschaft  Auto  -  Vurkaufsbüro 
Dresden  Wünsch.'naiiii  Co.  in  Dresden.  Der  Fabrikbesitzer 
Robert  Adolph  Hugo  Freyboth  ist  aus  der  Gesellschaft  ausgeschie- 
den. Die  Gesellschaft  ist  aufgelöst.  Das  Handelsgeschäft  und 
die  Firma  führt  der  Kaufmann  Anton  Arthur  Wünsdhmann  als 
AUcininhaber  fort. 

Düsseldorf.  Steyr-Autom'obil-Verkaufsgesellschaft  mit  be- 
schräivkter  Haftung  in  Dü9.>e]dorf.  Der  Geschäftsführer  Gustav' 
Berthdld  ist  gestorben.  Zu  Geschäftsführern  sind  bestellt :  Witwe 
Gustav  Bertliold,  Elise  geb.  Riedel,  und  Alwin  Lange,  Kaufmann, 
beide  in  Düsseldorf.     Die  Prokura  Paul  Friderici  ist  erloschen. 

Düsseldorf.  Paul  May  Automoibi^Vertrieb  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Düsseldorf.  Die  Firma  lautet  jetzt: 
Rheinische  Automobil-Fadhschule  Paul  May,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftimg.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  jetzt  die 
Fülmmg  der  Rheinischen  Automobil-Fachschule  und  der  Vertrieb 
von  Automobilen  und  Automobilzubehörteilen. 

Hall,  Schwäbisch.  J.  D.  Ensinger  in  Hall,  offene  Handels- 
gesellschaft zum  Betrieb  einer  Automobilhandlung  und  -reparaibur- 
werkstätte.  Gesellschafter:  Johann  David  Ensinger  und  seine 
Ehefrau  Lina  Ensinger.  Jeder  der  beiden  Gesellschafter  ist  zur 
Vertretung  der  Gesellschaft  lermächtigt. 

iHamburg.  H.  Jessen  &  Co.  Gesellschaft  mit  beschränikter 
Haftimg.  Der  Siitz  der  Gesellschaft  ist  Hamburg.  Gegenstand 
des  Unternehmens  ist  der  Handel  mit  Automobilen  und  Automohil- 
zubehörteilen.  Das  Stammkapital  der  Gesellsdhaft  beträgt  200  000 
Mark.  Geschäftsführer:  Edlef  Jens,  Christian  Jessen,  zu  Kiel,  und 
Jes  Jessen,  zu  Renz,  Post  Jündewatt,  Kaufleute. 

Hannover.  Firma  D.  A.  H.  Deutsclie  Automobil  Handels- 
gesellschaft mit  beschränikter  Haftimg  mit  Sitz  in  Hannover, 
Prinzenstr.  21.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Vertrieb 
von  Automobilen,  Motorräderni,  Fahrrädern,  Sdhreibmasohinen  sowie 
Zubehör-  und  Ersatzteilen  und  Betriebssioffen,  ferner  die  Beteili- 
gung an  Geschäften  ähnlidher  Art.  Das  Stammkapital  beträgt 
300  (X)0  M.  Geschäftsführer  sind  Kaufmann  Felix  Otto,lngenieur 
Ernst  Pinkert  und  Kaufmann  Jullius  Badhmann  in  Hannover. 

Iserlohn.  Firma  Westdeutsdhe  Fahrzeug-Industrie,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung  zu  Westig.  Gegenstand  des 
Unternöhmens  ist  die  Fabrikation  und  Großhandel  in  Fahrrädern, 
Kraftfahrzeugen  und  deren  Zubehörteilen  sowie  Beteiligung  an 
Unterneihmungen  desselben  oder  ähnlidher  oder  anderer  Oescnäftsi- 


zweige.  Das  Stammkapital  beträgt  20  000  M.  Geschäftsführer 
ist  der  Kaufmann  Gustav  Gockel  junior  zu  Westig. 

Kolberg.  Pommerscher  Kraftwagen-Vertrieb,  Oesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Kol'berg.  Gegenstand  des  Unternehmens 
ist  der  Bezug  von  Chassis,  ihr  Ausbau  zu  fertigen  Wagen  'und  der 
Vertrieb  der  Wagen,  die  Vermietung  von  Autdboxen  uind  der 
Verkauf  \-on  Benzin,  Oel,  Bereifung  und  Zubehörteilen.  Das 
Stammkapital  ist  21  000  M.  Geschäftsführer  ist  der  Leutnant  a.  D. 
Herbert  Busse  in  Kolberg,  stell  vertretender  Gesdhäftsführer  der 
Rittergutsbesitzer  Guido  Wolf f  in  Groß-Vorbeck.  jeder  von 
beiden  allein  ist  berechtigt,  dlie  Gegellsdhaft  nadh  außen  hin  in 
Geschäften  im  Betrage  bis  zu  200  000  M.  für  den  Einzelfall  zu 
vertreten;  zu  Gesdhälten  in  ednem  höheren  Betrage  ist  die  Ver- 
tretung durch  beide  zusammen  erforderlich. 

Köln.  Firma  ,,Nonn,  Klöver  8i  Co.  Gesellschaft  mit  be- 
sdiränkter  Haftung",  Köln.  Der  Wejrfcmeister  Wilhelm  Overdick, 
Köln,  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens ist  fortan  auch  der  kommissionsweise  Handel  mit  Auto- 
mobilen sowie  Ausführung  von  Automdbilreparaturen.  Das 
Stammkapital  ist  um  30  000  M.  auf  51000  M.  erhöht  Die  Firma 
ist  geändert  in  „Nonn  &  Go.  Gesellschaft  mit  ibeschiränlcter  Haftung". 

Köln.  ,,Flix  -  Automobiibau  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung",  Köln-Mülheim,  Montanusstr.  Q5.  Gegenstand  des  Unter- 
nehmens: Herstellung  und  Vertrieb  von  Motorfährzeugen  aller  Art 
sowiie  verwandte  Geschäfte.  Stammkapital :  100  000  M.  Geschäfts- 
führer: Paul  Steinacker,  Ingenieur,  Köln-Mülheim. 

Leipzig.  l>ux-Automobil-Werke,  Aktiengesellschaft  in  Leipzig. 
Prokura  ist  erteilt  dem  Kaufmann  Albert  Benno  Salbreiter  in 
Leipzig. 

Leipzig.  DcutsClier  AutomobiJr  und  Fahrradlhäiidler  Oskar 
Born  in  Leipzig.  Oskar  Born  ist  als  Inhaber  ausgeschieden.  Der 
Verlagsbuchhändler  Hermann  Fritz  Dietze  in  Leipzig  ist  Inhaber. 
Er  haftet  nicht  für  die  im  Betriebe  des  Geschäfts  begründeten 
Verbindlichkeiten  des  biisherigen  Inhabers,  es  gehen  auch  nicht 
die  in  dem  Betriebe  begründeten  Fordierungen  auf  ihn  über.  Die 
Firma  lautet  künftig :  Deutscher  Automobil!-  imd  Fahrradhändler 
Fritz  Dietze. 

Lübz.  Das  Konkursverfahren  über  das  Vermögen  der  Meckl. 
Automobil-  und  Motorges.  G.  m.  b.  H.  in  Lübz  wurde  nach  er- 
folgter Abhaltung  des  Schlußtermins  aufgehoben. 

München.  Bayerische  Motoren-Werke  Aktiengeselllschaft. 
Sitz:  München.  Prokurist:  Richard  Voigt,  Gesam^riipkura  mit 
einem  nicht  allein  vertretungsberechitigten  Vorstandsn  '  .de  oder 
eirvem  anderen  Prokuristen. 

München.  Ing.  Carl  Warmbach.  Sitz  München.  Inhaber  Carl 
Ludwiig  Heinrich  Warmbach,  Ingenieur  in  München'  Fabrik  für 
Automobile,  Enhuberstr.  3b. 

Neuß.  Firma  Rheiiv.  Auto-Betrieb  in  Neuß.  Die  Firma  ist 
erloschen. 

Nürnberg.  Firma  Automobil- Verkaufst  und  Aus'stellung»- 
Gesellsdhaft  mit  beschränkter  Haftung  mit  dem  Sitze  in  N  'berg, 
Luitpoldstr.  6.  Gegenstand  des  Uniternehmens  ist  der  An-  und 
Verkauf  von  Kraftwagen  und  Motorrädern  jeder  Art,  ferner  d! 
Uebernahme  von  Vertretungen,  sowie  der  Handiel  mit  Betriefa«- 
stoffcn,  Oelen,  Gumimibereifungen  und  Zubehörteilen  zu  Kraft- 
wagen imd  die  Ausstellung  von  Kraftfährzeugen  aller  Art  zu 
Verkaufszwecken  sowie  der  Verkauf  von  Sportbekleiduingen  für 
Kraftfahrer.  Das  Stammkapital  beträgt  90  000  M.  Als  Geschäfts- 
führer sind  ernannt  Otto  Lebeau  und  Konrad  Häfner,  Kauifleute 
in  Nürnberg. 

Quedlinburg.  Elektro-  und  Auto-Haus  Selling,  Thale  a.  H., 
Inh.  Karl  Selling  in  Thale,  und  als  deren  Inhaber  der  DLplomf- 
ingenieur  Karl  Selling  in  Thale  eingetragen  worden.  Detn  Wilhelm 
Niedringhaus  in  Thale  ist  Prakura  erteilt. 

iZschopaiu.  Zschopau.  Zschopauer  Motorenwerke  Jörgen 
Skafte  Raßmusseni,  Büro  Berlin,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung. Ingenieur  Johannes  Bichtelier  ist  niCht  meh'r  Gesdhäftsführer. 
Fabrikdirektor  Max  Ramlberg  in  Zschopau  (Sachsien)  ist  zum 
Geschäftsführer  bestellt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Neuer  Posttarif.  Pünktlich  mit  der  neuen  Oebühren- 
erhöhung  der  Post  stellt  sich  auch  der  Posttarif  von  Peters 
Union  wieder  ein  und  wird  sich  in  seiner  praktische^  und 
handlichen  Ausführung  wieder  viel  neue  Freunde  zu  deit' 'a'lteri 
erwerben.  Anerkennenswerterweise  stellt  Peters  Union  den 
neuen   Tarif   kostenlos  den   Interessenten   zur  Verfügung. 
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3/eger  sämtlicher  Hategorien  fuhren  auf 

RUDQE-Rf^D 


RUDGE -RAD  6  in  B  H  BERLinCHARLOTTEnRDRG 


Fritschestraße  27-28 
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KOLBENRINGE 


PRXZISIONS-ARBEIT 


BERLINER 
KOLBENRING -PABRIK 

KARL     HOFFMANN     &.  CQ 

BERLIN*  N20UPERSTR. 6 

FERNSPR.  MOABIT  Qi*UO 


^.^  AuswärtIgeGeschäftsstellen: 
Viggo  Peters«n,  Maskin-  und  Ingenierforratning. 

Kobttnhavn  K.,  Ny  Adelg.de  5.  Telegr.-Adr  : 

viggop.Kabenhavn 

Ing.  Baumgarll  &  Wurm,  Praha-Vinohrady.        Wilkan  M.  Lipöt.  automobil  alkatröszek  keres- 
Komensk6ho  ul  2.,  Technisches  Verkaufsbureau    -  -- 


R.  &  F.  Herz,  Wien,  1,  Rotenturmstr.  31,  Telegr 
Adr.:  Friherz-Wien 


kedfese.  Budapest,  VI.  Hunyady-ter  10.  szäm 
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Modell  Nr.  42 

Hochmoderne  Form. 
Konisdi  vorgezogene  Türe. 

Feinste  solide  5auart. 
Scheinwerfer  und  Entwickler 
Messing  vernidtelt ,  Halter 

Eisen,  schwarz  lackiert 
mit  Glasspiegel. 


Gewicht  .  .  ca.  1,800  kg 
Türdurdimesser  140  mm 
Glasdurchmesser 
Brenner  .  .  . 
Brenndauer .  . 
Karbidfüllung  . 


119  mm 
.  15  Ltr. 
.  4  Std. 
0,175  kg 


Modell  Nr.  3a 

Scheinwerfer    und    Enlwickler  aus 
Messing,  alles  hochfein  vernickelt  und 
poliert. 

Halter  Eisen^  schwarz  lädiert. 


Gewldit  .    .  . 
Türdurchmesser 
Glasdurdimesser 
Brenner      .  . 
Brenndauer 
Karbidfüllung 


ca.  1,710  kg 
144  mm 
110  mm 
15  Ltr. 
.  4  Std. 
0,175  kg 


Modell  Nr.  40 

Scheinwerfer    und    Entwickler  aus 
Messing,   hodifein  vernickelt.  Haller 
aus    starkem    Eisenblech,  gestanzt, 
sdiwarz  lackiert. 


Modell  3ö  und  40  mit  Glasspiegel. 


Nirona-Motorradhupc  Nr.  2  und  3 


Nirona-Motorrad-  und 
Fahrradhupe  Nr.  4 


Nr.  1  Eitenbledi,  tchwarz  lackiert,  Fattungen  vernickeli 

Nr.  3  Messing,  vernickeli 

Lange  einsdiliefelld»  Ball:  ....  ca.  360  mm 
Duidimesicr  der  SdiallOflnung  ...      95  mm 


aas  Eisenbledh,  schwarz  lackieil 


Länge  einschllefellch  Ball:  ca.  260  mm 

Durchmeiser  der  Sdiallöffnung :  ca.   95  mm 


M 


MF-^/,aWARENFA5RIK  /  BEIERFELD  IN  SACHSEN 

•     ..amm-Adr.:  NIRONA  BEIERFELD  /  Fernspr.:  Nr.  64  und  16  Amt  SCHWARZENBERG  i.  Sa. 
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PALLAS 


öE5Ell$CHAFT  M .  B .  H  = 

BmiN-CHÄRlöTTENBUßG  4.^= 


LUZERK 


"WIEK 


^  giiiiiiiiiiiiiiii  iiiiiiii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 


 "  ===== 


lililiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiilllllllllit^ 
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiihiiiiiiiiiiiiiiiiii  = 


Draht-Anschrift:  Pouplier  Hagenweslfalen 
r  ernsprech-Anschluß:  Hagen  600  und  694 


G  i  r o  -  K  o  n  t  e  n :  Reichsbank  Hagen  u.  Deutsche 
Bank  Hagen  /  Postscheckkonto:  Cöln  Nr.  5032 


C.  POUPLIER  JR. 

Uu^stahl-Fabrik  /  Hammerwerke  /  Kahwalzwerke  /  Präzisionsziehereien 

K^bel  bei  Il£kQeii  i.  Westf. 


=  3 


BlciiiRgewfiLlzter 

für  Holzbandsägen,  Metallsfigen,  Rasferklingen,  SArelbfedern, 
Uhrfedern  usw.,  gehörlet  und  ungehärtet. 


Silbersl£kl\l 


bekann«  aU  der  beste  der  Welt. 


SdMieUarbeilsslaKlgesAmiedet, 

gewalzt  und  gezogen,  bis  zu  den   felnslen  Abmessungen. 


Pouplier  -  D£kiierstckl\l  wr 

SdinlHe,  Sdierenmesser,  Hand-  und  SchrotmelBel,  Stempel, 
Gesenke. 

KonslniRtionsstSMe  (Nkkei. 

u.  Chromnickelstähle)  für  den  Fahrrad-,  Aulomobll-  und  Luft- 
schiffbau In  gezogener  gewalzter  und  geschmiedeter  Ausführung, 
langjährig  bewährte  Qualitäten  für  Einsatzhärtung  sowie  für 
Vergütung. 


^lliriNIIIIIIIIIHIItllilllllllllllllllllllllllllllMIIIU  llltMIIIIIIIIIII 


ZZZSZZZ^^   .in„n,„,„ 


iiiiiiiiiiniiiiiiiiMiniiiiniMiiiiiiiiiiiiiiiiir  i^. 
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HJ.-HuhlBP 


In  Lamellen-,  ROhrchen-  und 
Normal  -  Elemenien  -  Autfdhnmg 
für  Verbrennung*  -  Kraftmaschinen 
Jeder  Art  •  Serien-  u.  Einselanfertl- 
gung  *  Reparaturen  aller  Systeme 


Hans  Hindhoff 

Aktiengesellschaft 

BBFlIn-ScilOnBbBFg 


DahnslatlMi:  Wilmersdorf-Friedenau 
Telegramm  •  Adr. :  Windhoff kOhlung 


H "  K "  S 

KOLBENRINGE 

jeder  Art 


S  e  L  I  D  Efi 
P  R  E  I  S  El 


KURZESTE 
LIEFERZEITEN  I 


C  SOHNE 


Präxlslons-Kolbenrlnsffabrilc 

BERUN-REINICKENDORF-WEST  3 

Telephon  8  Rein,  73  Birkenstr.  69  TeleRhowi  Relti.  73 


DER  MOTORWAGEN 


VU 


DUSSELDORF 


^ BEDEUTEND  VERGRÖSSERTE  WERKSEINRICH 
TUN6EN  ERMÖGLICHEN  SCHNELLSTE  LIEFERUNG. 


DusseiiDom: 


vm 
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MakhCn^nfabrik  W<ingarf<n 

\  vorm.  H<h.  Sihafz  A^^G.  ^ 

iük    Weingarf^n  WurHbg. 


Blechscheren 
Profileisenscneren 
Schrotscheren 
Kurbeltafelscheren 
Kreisscheren 
Lochmaschinen 
Ausklinkmaschinen 
Dekupiermaschinen 


Exzenterpressen 

Schmiedepressen 

Nietpressen 

Spindelpressen 

Blechbiegemaschinen 

Blechrichtmaschinen 

Abkantmaschinen 


umfing 


C  G.  Trimpler  &  Glassner  Akt- Ges. 

Autoräderfabrik  »    OrailWnbaum  (Anhalt)    *  Holzhiegeret 


Auiomobilräder  in 
jeder  Ausführung 

Räder  mit  abnehmbaren  Felben 
Abnehmbare  Räder 


Lastautoräder  •  Räder  für  Anhänger 
Kränze  für  Steueiräder 
aus  gebotenem  Holz 

Für  Telegramme:  Räderfabrik 


I 
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Automatische 

Zahnräderfräsmaschinen 

nach     dem  Abwälzverfahren 

zur  wirtschaftl.  Verzahnung  von 
Stirn-,  Schrauben-  und  Schnecken- 
rädern, sowie  für  Sonderzwecke, 
wie  Ketten-  und  Sperr-Räder, 
ferner  für  Kreissägeblätter  -  Her- 
stellung   und  Rundfräsarbeiten 

baut     als  Sonderheit 

C.  Oswald  Liebscher,  Maschinenfabrik,  Chemnitz 

Verkaufskontor  und  Ausstellung:  Dresdcil-A.,  Prager  Str.  47 
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In-  und  ausländische  M  a  s  s  c  n  c  r  f  o  l  g  e 

kennzeichnen  den 


Paienie 
im  Inland 


WANNl 


Patente 
im  Ausland 


WAS 


„ORIGINAI.  BRUHN" 

al»  ^'iSllig  Ul>erra.gendes,  einzigartiges  Kontrolle  und  Registrier- 
werR  für  Autos,  Gespannwagen,  Masdiinen  mannlgfacKer  Art 

durch  unentbehrliche,  genaue,  zuverlässige        DoppelRontrolle        auf  einheitlidiem  RegisfrlerbloH. 
Unabhängig  von  einander  wirkende,  wechselseitig  sich  ergänzende 

Steche  und  RlitlelmarRierting. 

Erstere  zwangläufig      letzlere  selbsttätig. 

Unbestechlich!       Unfälschbar!  Unfehlbar! 

Jegliche  Phase  des  Betriebes,  jegliches  Vorkommnis  ausweisend  auf  Tag,  Stunde,  Minute.    Sidierhelt  der  Funktion  kennzeichnet  den 

W.W.W,  als  Qualitätsware. 

Prospekte  »uf  Wunsth.  -  Solvente  Vertreter  für  einige  Gebiete  des  In-  und  Auslandes  finden  nodi  bevorzugte  Berüd(sidttigung. 

Wesiendarp  a  Pieper,  G.m.b.H.,  Berlin W66,  Mauerstr.  86/88 

Präzisions-Meßapparate 
Telegr.:  Meiertaxa,  Berlin  -  Gegrfindel  1890  -  Tel.:  Zenlram  2924,  13M0 


a^AlMLER-  MOTOREN-GEiELUCHAFT 
BERUN  MARIENFELDE. 
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■ 


Genauigkeitf-Rundfchleifmaschinen 

Fortuna 


einfache,  | 
Universal'  und  Innen-  m 
Schleifmaschinen  ■ 


Den  besten  amerikanischen  ^ 
Masciiinen  ^ 
in  jeder  Hinsiclil  ebenbürtig  = 


Kurze  Lieferfristen 

AusfOhrlicher  Katalog, 
Ang«bote  und  Urteile 
kostenfrei. 


Fortuna -Werkej  ]  ■ 

Spezialmaschinenfabrik  G.  m.  b.  H. 

Stuttgart-Cannstatt'  ■ 


■ 


5 


Althur  Haendler  &  V 


BERLIN  NW40 


Automobil  •  KonstrHktions  -  Material 

imiiilHilirniia  ier  Olierscliles.  HitenliahnBeBaiis  Alifiiiii^ieM     m  Meiiim? 

für  die  gesamte  Automobil-,  Motoren-  und  Flugzeugindustrie 


Preßteile: 

Chassis -Rahmen.  Achs-  und  Iterdan- 
Rohre.  StahUcooen.  SUrnwände  usw. 


Stahlguß: 

Räder  Hh-  Automobil  -  Lastwagen 
und  fttr  samtlkhe  andere  Zwecke 


SchmiecleCeile 

aktlos  lialt9eso9«ne  P r ä z i s i o n s  -  S t a  h  I r  e h  r e 
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lieber  100  Siege 


in  '  2 


durch  den 

Sieigboy- 

Vakuum-Auspuff 


D.  R.  P. 

Ctlänzend  anerkannt  und  laufend  verwendet  von  den 
größten  Werken  der  Automobil'  und  Motoren-Industrie 

STEIGBOY'APPARATEBAU-GES.  M.  B.R,  LEIPZIG^PLAGWITZ 

ELISABETH-ALLEE  69-73 


Hugo  Schneider  Mit.- Bes.  imtii.  «ciiani  «einnw 

MetAllgleßerel  /   Leipzig -Sellerhaufen  /  ArnaalurenJÄbrllt 


Almaliiiiina-Spezial-Legierung 
.Weldrltina" 


Meffing  und  Rotguß 
» 

Lager-,  Phosphor-  u.  Künzel- 
Bronze 
* 

Zink-Bronze 

KokillenouA 

(ledin.  Ferfigguß)  in  Aluminium- 
und  Spezialzinklegierungen  na(±i 
Muffern  oder  Zeid^nungen. 


SKmJllclike  Zubel^Urtelle  fUr  die 
Aulomobll'  und  Moloren-'lncltiJlrlc 

Oel-  und  Wafferpumpen 
» 

Reduzier-  und  Druckventile 
* 

Komprelfions-  u.  Benzinhähne 

• 

Sd^wimmergehäule  und 

Oelüberläufe 
* 

Benzin-  u.  01verrd:^aubungen 

» 

Benzinfilfer 

uBd    alle    lonmsen    Teile    nacn  elaenem 
ModeUen  fowte  nacb  eta0efauB«Ueii  Müllern 
oder  Modellen. 
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Zündkerze  1922 

mit  blauem  Isolierkörper 

die  ideale 
Gebrauchskerze 
für 

jeden  Motor. 


Unübertroffen 

in  Bezug  auf 

Zuverlässigkeit  und 
Dauerhaftigkeit 


A  UTO  GEff- 

Schweissen  -Sctufiei 


andfreie  Schwcissun^cn  erzielen  Sie  ftur  durch  erstklassige  Apparat«? 


Messer  a  Co.  G.mah.  Riankfurtam 


Zweigniederlassungen    und  P  ab  t  ih'lag  e  r  i 

BERLIN  SW  68,  Continentalhaus,  Fernspr.:  Dönhoff  9292  /  ESSEN  (Ruhr),  Hansahaus,  Fernspr;  7436 
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MagdeburqerWerkzeugmaschinenfabrikÄXi, 

MJMiDEBURG 


®  ScfaneDdrehbank 


WOLFRAM  -  KONTAKTE 

Der  einzig«  vollwertige  Ersatz  für  Platin-Kontakte 


wir  II  «fern 

Wolfram-KonUktpiattchen, 
Wolfram-KontakUchraubsn, 
Wolfram-KonUktnIaten  In 
allan  QröSan  und  ge- 
bräuchlichen Starken  von 
2  mm  bis  22  mm  Durch- 
messer, fOr  die  gesamte 


Schwachstromtechnik,  wie 
Telephonie,  Telegraphie, 
elektrische  Apparate,  fOr 
die  Automobil-  u.  Röntgen- 
röhren-Industrie, für  Per- 
sonen- und  LastaüfzQge, 
als  Ersatz  für  Kohlestift- 
Kontakte  usw. 


DEUTSCHE  GLÜHFADEN-FABRIK 


T«l«gramm  -  Adrses«  i 
•iahtad*n-B«rllii 


Rieh.  Kurtz  &  Dr.-Ing.  Paul  Schwarzkopf 


G.  m.  b.  H. 


BERLINHALENSEE 
KurfOrstcndamni  147 
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fiüt  6  u  U  l/off- 

UNGER6.CO 


Bif  ur 


Beste  DyriAmO'' 
Beleuchlungs-  u. 
eleRtrlsdie  An- 
laß  ^  VorrlcHtung 
für  Automobile 


^Zweigniederlassungen: 
BERLIN  SO  16,  MelcMorslr.  39/43 
MÜNCHEN.  Prinzregentenstr.  IIa 


Carl  Hasse  S  Nrede.  Berlin  N.  ZD 


Zweckmässigste  Bearheilong 

von  Automobil-  und  Flugzeugtellen 

verbürgen  unsere 

Revolver-Drehbänke 

in  verschiedener  Bauart  und  Größe 

Revolver-Automaten 

nadi  bewährtem  System  (Gridley) 

Gewinde-Fräsmaschinen 

mit  Kamm-  und  Scfaeibenfräsem 


xvir 


(g) 

MAPeGQAFF 


OeuDi  n.d.ebolii?ep 


f. 


mm 

W.  FERD.  KLINGELNBERG  SÖHNE  G.M.B.H. 

Verkaafsgesellsdiaft  der  Klingelnberg^^Präzisions-Werkzeug^  und  MasdiinenmesserFabriken 
Bcr/in  ♦  Chemnitz  •  Hagen  i.  Wcstf.  ♦  Köln  •  Remscheid  ♦  Mannheim  ♦  Rotterdam  ♦  Amsterdam  ♦  Züridi 

^icdfei^lnssuncr  Hain  ^/Rh^  Gereonshuus,  Ge/^eonsfr? 

EIGENE  HAUSER  IN  WIEN,  BUDAPEST,  PRAG,ÖTOCMHOLM, KOPENHAGEN,  MAILAND , 
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BREIDEN- 
STEIN 


WERKZEUGMASCHINEN  FAB  B I K  /  .  B  E  R  LI  N  N  .NX/l^B? 


Fordern  Sl«    kostenlos«  Offferien  und  Drucksachen  «In. 


FÜR  DEH  Automobil  BAU. 

CARL  HUßTH.MA5CHINEN-u.ZAHNßADFABRI< 

mim  c  H  E  iv.s.aa 
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DIE  ZIERDE  DES  AUTO- 


AP  PARATE  -  B  R  ETTE  S 


UHR 


PSA  APPARATEGESELLSCHAFT  m.  b.  H 


fLKrow  MAWA t—1  FRANKFURT  A.  M. 


Tmi.KaR.  O  SA  WERK 


MOMKXXOtJ^RMaTW.  Mo.  f 


f»o— CHR.  KirrSTEINER  ■»wuN-CHARTorrrNTuRaa^!^^ 


CARL  COLLEN 

Crefeld  am  Rhein 
GutanbergstraB*  10 


Fabrikation  von 
Leder-  u.  Kunst- 
leder-Waren für 
Auto  -  Bedarf 
Reifenschutzhüllen 
und  Autokoffer 


Gas.  gasch. 

Bester  Schutz  gegen 
Einfrieren  des 
Kühlerwassers 


Herst.  fOr  Jeden  KQhlGrtyp  In  höchster  Vollendung 


0 
0 
0 
0 
0 
0 

8 

0 
0 
0 

0 

l 


Currus-Suchscheinwerfer 

ber^^orraigende  Optik 


^5 


ohne  and  mit  eingebauter,  automat.  Kabelaafrollvorriclitane 
Icurzf ristig  lieferbar! 

AERO  A.-G.,  Berlin  W15,  Joachimsthaler  Str.  9 

Telegramm-Adress« :  Arautaeio-Berlin. 


l 

0 
0 

0 
0 

0 

8 


8 
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Westdeutsche  Metall-  u.  Phosphorbronze-Werke 

Eduard  Müller,  Olpe  i.  W. 


liefsrn 


Metallffaconguß 

roh  und  bearbaitbt  in  Messins,  RotSuO, 
Phosphorbronze,  Zinkbronze  usw.  usw. 
Ferner:  Laser-WeiBmetalie,  Phosphor- 
kupfer,  Schlaslot,  Lötzinn  sowie  sonstige 
Si>ejtialle9ierunsen  in  Barren 

Armaturen  Z^Slu'^l^X 


I  s  I 


Druckschmierung  ^ 

mit  ielbstlätigem,  regelbarem 

M  Frischölzusatz 


durch 


Ref-Auto-Oler 


apart  SO*'o  ScKmleröl 

Man  verlange  Druckschriften  durch 

ROHLEDER  &  EHNINGER  A.-G. 

Abtlii.  Apparatebau 
FlUERBACH.  STUTTGART 
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crmanm- 


5fSckmhtutta 


des  Autlers  Stolz! 


Aktiengesellschaft  für  iAkkumulatoren-  und  Automobilbau 

'  Berlin  N  65,  Ofener  StraBe  4-5 


4/14  PS.  -  Kleinauto 
mALFI" 


Elektro -Wagen 

für 

Personen-  und  Lastenbeförderung 


Modern  in  Konstruktion  ♦  Preiswert  in  Anschaffung  .  Zuverllssig  Im  Betrieb  •  Unabertroffen  in 

Leistung  •  Sparsam  im  Verbrauch 

||  Akkumulatoren-Batterien  für  Fahrzeuge.  Licht-  und  Starteranlagen 


Einige  Vertretungs  -  Bezirke  noch  f 


rei 


iiiiiwwliiiiiiiiiiiiiiiiiiyiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 


Der  neue  90^ 

Wälz -Schneckenfräser 

mit  seschdiffenen  Flanken 
höchste  Genauigkeit  des  Werkzeoaes  und  der  erzeuflten 
Zahnform 

Der  teuerste  —  fUr  Abtx  „Einkauf"  — 
Der  billigste  —  fttr  den  Betriebt - 

Böhm  &  Bormann»  BerUn-Tempelhof 
Kaisericorso  1 


3* 
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m 


niWO  MÄS<HINEHBÄU  CMBH  fl^o 

BERLIN, S  -^2.  PFilNZBNSTR..3't 


Abteilung  Oummi'werKe 

Vollgiiimmireifen 

für  LQStkrafI wogen 


Olto  l^ootze,  Berlin  S  59 

Boppstrasse  7 

Herstellung  Jeder  Art  Autoschalter  und 
Drehteile  aus  Galalith,  Fibre  u.  Hartgummi 

—  freise  auf  Anfrage  — 


Profilschienen 

für  den  Antomobilbao  in 
Mmiins  and  Alnminiiini 

Aluminium-Belagbleche 

Gebr.  Sdunellenkamp 

Platttnberg-Bahnhof  fWestfalen)  2 


GECKÜNDET    ^fdCflli  P^gllll^«« 


U     H    R    E    N    F   A  B    R  I 

$cliwenii.iii.^eiii  ^JSr 

Afbeit$zeirKontroUappar<ite  +  JCari-en-  und 
EiiasdiT-eibsystem  +  Akkondkontr-oliappa- 
^a^e  +WdcWer}CQntrolIuhren  +  Br-iefrau= 
benlControUappaiHite  Neueste  Konstr-uktionen 
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HOHE  LOHNE 

kHrie  Arbeitszeit 

bedingen  bessere  und  richtlse 

Kontrolle 
derzeit! 


Selbsttätige  Apparate 

für 

Zeitkontrolle 

als 

Grundlage 

für 

Lohn-  und  Akkord- 
Berechnung 

liefert  in 

erstklassiger  Ausführung 


MULLER-SCHLENKER 

MIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIII^ 

Uhrenfabrik  *  Schwenningen  a.  N. 

Verlangen  Sie  Drucksachen  (L)  für  Zeitkontrolle  oder 
Angebot  (KL)  für  Äkkordberechnung 


4 


□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 

□ 

□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 


Für    Westdeutschland:    Zweigniederlassung  Köln, 
Linnburger  Straße  25-27 

Für  Nordwestdeutschland:  Mix  &  Genest  Hansa- 
werke G.  m.  b.  H  .  Hamburg,  Alter  Wall  67-71 

Für  SUddeutschland:  Bayerische  Zweigniederlassung, 
Münciien,  Ottostraße  2 

Verlangen  Sie  unsere  Druckschrift  216  t 


Ein  nener 


Kühlwassermesser 
„Warnoscop^'  D.  R.  p.  a. 


Ein  Kühler-Pyrometer,  das 
durch  intensiven  Farben - 
Wechsel  deutlich  nnd  sicher 
anzeigt,  ob  der  Motor  zu 
kalt,  zu  heiß  oder  bei 
normaler  Temperatur  läuft 

Spezial  -  Ausführung^ : 

Durch  Aufflammen  einer 
Glühbirne  im  Innern  des 
Gehäuses  rechtzeitige 
Warnung  vor  Motor- 
defekten auch  beiDunkelheit 


Schönster  und 
praktischster 
Kühlerschmuck 


Herbert  Lichtenstein 

BERLIN  HALENSEE,  Kurf firstendamm  149 


G.  m. 
b.  H. 


Ei 
El 
El 
El 
□ 

□ 
El 
□ 
EI 
El 
□ 
El 

BIO 

El 
El 
EI 
B 
El 

m 

□ 


EI 
El 
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Aluminium-GHß 

für  Apparatebau.  Kraftfahrzeuse  und  chemische  Industrie 

Formmaschinen- Betrieb 

Vergrößerte  Neu-Aniage 

Prompte  Liefet  ung 

Metallhütte  Daer  &  Co.  K.-G..  Rastatt  1.  B. 


AUTO-UHREN 

1-  und  8-Tas-Gehwerk 


Kienzle  Uhrenfabriken 


Aktien-Qeseiischaft 


Schwenninsen  a.  N.  '*"'"""'"» 


Schwarzwaid) 


In  1—2  Minuten 

werden  «udi  die  grAiten  Pneumatiks  mOhe'oi  u.  xuferlSssIg  aufgepumpl  durdi  die 

Motorluftpumpe  Modell  PS. 

Die  Pump:  beseitigt  da»  bisherige  lelt/aukende  und  ensircngcndc  Füllen  des 

Reifens  mit  der  Handpumpe. 
Ansfahrnngt    Statiliyllnder.    Aluminlumkolben,    Oelebsdtrider,  Bronxe- 
und  Kugellager,  unter  setiler  KeilrlemenaDirleb. 
Vorzfiget   Völlig  Alfrele  und  kalle  Luft.  —  Leidiier  Einbau  in 

{eden   Kraftwagen.    -    Grefte   Leistung.    -  Holie 
.ebensdaaer.  —  PrSzIsioniausnihrung. 
Allelnhersteller : 

Paul  Allred  Sachse,  Pumpenlabrlk,  Limbacli  Sa.,  Chemnitzer  Str.  37. 

Allein-Vrrtretungen  fOr  verschiedene  Bezirke  nedi  zu  vergebenl 


■■■■ 


Joseph  Telilnl&  Sohn 

Imporl 

GegrUndel  lOOO 


Wir  sind 
Spezialisten  für  den 
Import    aller    Artikel  der 
Automobil-Brandie  und  wünsdien  mit 
gediegenen,  erstklassigen  Fabrikanten  aller  Arten 
Zubehörteile,  als  audi  von  Pneus  und  Luftschläudien,  in 
Verbindung  zu   treten.     Wir  sind  technische 
Fachleute    und    sind    sehr    gut  bei 
der     gesamten  Kundschaft 
von    ganz  Syrien 
eingeführt. 


deiilscKe  Referena^en. 


PLANET 


AbbiUangtn  dtr  übrigen  •Maidtintn  lUhe''' vorhergehende  oder 
folgend*  Nammerm. 


Konkurrenzlose  neue  Maschinen, 

unentbehrlich  für  alle  mech.  Werkstatten.  Fabriken  und  Betriebe. 

PJ/rna-f  Ausschleifen  und  Ausbohren  von  Zylindern  aller  Art  auf  der 
/  LUflCL  Drehbank,  20—200  mm  0,  bis  zu  400  mm  Schleiflänge. 

DJ         4-  II  einzige  Maschine  zur  Herstellung  durchaus  genauer 

1  1(11X0,1  11  f  Montagevorrichtungen.  Lehren,  Matrizen  usw.  auf  der  Fräs- 
maschine. 

j  j  j,      zum  ganzautomatischen  Fräsen  von   Stirn-,  Ketten-,   Sperr-  und 
lißLlX  Schneckenrädern  bis  zu  350  mm  0  und  Modul  4  im  zwangsläufigen 
Abwälzverfahren  auf  der  Drehbank. 

Duplex  zum  Schleifen  von  Kurbelwellen  aller  Art  auf  der  Drehbank. 

Diese  Maschinen  sind  hervorragend  durchkonstruierte  Präzisions- 
maschinen und  ersetzen  vollständig  eine  Spezialmaschine  in  kleineren 
und  mittleren  Werkstätten.  Selbst  für  die  größten  Betriebe  sind  sie 
eine  unentbehrlidie  Ergänzung  der  Spezialmaschinen. 

Verlangen  Sie  Prospekte  und  Preise  bei  Ihrem  Lieferanten  oder  direkt  bei 


L.  Kellenberger  &  Co.,  G.m.b.H.,  Werkzeugmaschinen,  Hannover,  Prinzenhaus 
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ARBEITER  -  KONTROU- 
APPARAT 

(Kartensystem) 


mif  Selbshußug 

D,R.Ra. 


EKO-ZOllDKEIIZEII 


3  polig 


Tadellose 

WerksUttarbeit 

Solide  Konstruktion, 
höchste  Lebensdauer 

Reinnickel  Elektroden, 
leichtes  Nachstellen 
derselben 

Unbedingt  gasdicht 
und  betriebssicher 


Vollständig  zerlegbar 

Verrussen  und  Verölen 
fast  ausgeschlossen 

Leichtes  Anspringen 

des  Motors 

EKO-ZOndkerzen 
sind  stets  vernickelt 


O.  R.  G.  M. 
D.  R.  P.  u.  A.  P.  a. 


Mit  jedem   in-  und  ausländischen  Gewinde  lieferbar 


Eugen  Koch  ,  Zündkerzenlabrih,  SlUtlOflll-OStllßiin 

Telephon  Nr,  6869   /  Telegr.-Adr,!  Ekokerze,  Stuttgart   /   Ostondstr.  76 


Schneeketten^ 


1 


Aai-Gieitschuiz-,  Schnee-  u.  GreiMen 


=  D.  R.P.     /      D.K.  ö.  M. 


Aaslaiidsschutzrechto  a. 


für 


LUKus-  u.  personenaulomoDile  /  lasihranuiagen 

liefert  als 
8  0  u  d  e  r  p  r  0  d  u  k  t. 

Aalener  Ketten-  und  Maschinenfabrik 

J.  F.  Pffleiderer,  Aalen  13  (wttbg, 

liiL.':  Franz  Pfleiderer      /       Griiiulaugsjabr  1842 
Foruspreoher  164    /    Telegramm- Adresse  Kottonwork 
=    Interessenten  verlangen   illustrierte  Preisliste 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiimiiiii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 


)  I 

iiii 


Der 


Original-Graelzin-Uergasiir 


wird  in  vertikaler,  horizontaler  und  Heizmantel- 
Anordnung  geliefert 


eraelzin-GeseliSGhalt  w  Kraflmasctiinenteile  m.t).|{. 

Berlin  SO  36,  Elsenstraße  90/96 

Telephon:  Moritzplatz  113  72        Telegramm-Adresse:  Graetzikraft 
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Die  vollKommene  elehtrische 
Autou  notorradbeleuchtunq. 


FRITZ 

MASCMINeH-l 


Das  TEIiEPHOnr  der 
modernen  Limousine 

Ad-    and  B.ückruf 


KÜSTER  a  MAROSKY 

a.  M.  B.  H. 

Autotechnische  Spezialartikel 
BERLIN  SW  68,  lilNDEDTSTR.  18-19  O 

Telephon :  Dönhoff  3813 


V  > 

Eberswalde  I.  M.  ^ 

Zw^lgnlederlastung:  Bttrlln-Mari«ndor1  ^^^^ 

Spezial-Lcgierungen  X 

fOr   dsn   Automobil-  und 
Motorenbau,  Pflug-  und 
V  F  I  u  g  m  o  t  o  r  •  n -Q  •  ha  ua« 

Zylinder-  und  Kolbenguß 
*Oa         Spezial- Orauguß  ^  _^ 


'  QegrOndet 

1902 


*'  Qualität  lüt  ^* 


n/cht  autoo«*^^* 


Be$te  Re/crenmen 


fuV  den  Automobflfluq* 
zeuq*Motorpf  luqbau  eb 

Metallwaren-Jndurtrie  Singen  i'»- 
Singen  a.  Hoheniwiel 
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Die  Ideale  Lösung  der  | 
Brennstoff-  und  Vergasungsfrage  durch  sekundSre  Vergasung  Ist  die 

Strahlluft-Vergasung 


Patente  In  allen  Kultur- 
(taaten!    •   3  Deutsche 
Relchipatente  I 


Mit  derselben  Brennsioffmenge  bis  zu  76%  mehr  Fahrkilometer!  Jeder 
Automobil-BrenDstoff  verwendbar,  unabhängig  von  Art  und  Güte  des  Vergasers ' 
Ohne  Abänderung  der  Maschinenanlage  in  2  Stunden  betriebsfertig  einzubauen! 

Deshalb  darf  Sirahlluft-Vergasung  an  keinem  Kraft- 
wagen fehlen 

Strahlluft -Vergasung  G.  m.b.H.,  Frankfurt  a.  M. 

Rahmhof^Strasse  4  /  Telephon:  Römer  1787  /  Gut  eingeführte  und 
ruhrige  Generalvertreter  für  grössere  Bezirke  Deutschlands  gesucht 

General- Vertr.türRheinlaDdu.Westfalen:V.v.Platen,DüsseId.,Lindemannstr.9.-. 
Oeneral-Verlr.  für  Hannover,  Braunschweig,  Bremen  u.  Oldenburg:  Autotechn. 
Handels-Gesellschaft  Lewing  &  Co  ,  Hannover,  Hedwigstr.  16 


Wir  halben  öchrihh 

CiASHUITEI^ 


rzx>;hler 


VEREINIGTE  WEMOE 

ABTEILUna  CLASHOTTEß  TACHOMETER-WEßK 
ß  ^  M  ü  H  L  E  &  ö  O  H  M 

GL  ABHATTE  täSSSäl^ 


MiÄ«VERrRIEBf«AKTIENGE/IUfCHAH 

tINTBAltOtO    UN»  RfPAAATUIWERKSTXTTi 

STUTTOART 


M|A  IÜNDAPPARATE 
ZUNDKERIEN  KABELI 


VIRRAUFIBOBO  UNO 


(PADATURWCQKirÄTTI 


.«BlßllN  CHAPIOTTI  N  BU  BO  -  


Max  Bacrmann 
Kupfer-  und  Messing-  Werk 

Köln-Poll 

Brl^ansdiri/t !  Köln-Deutz,  PosisdiUeßfmOt  4 

DraManschrifi  t  Copra  Köln 
FemaprediansAlüaae ,  A  2 SIT,  A  7376,  A  7<JU 

prompte  Lieferung  von 

Siangenmaicrial 

rund,  fladt,  vier-  und  sedtskaniig,  sowie  Jedes  ProfO 

Rohre 
Gepreßte  Formstüdce 

aller  Art 

für  Armaturen-  und  Masdxinenfabriken,  Automobil-,  Flug- 
zeug-, Waggon-  und  Sdiiffbau,  sowie  Elektrotedmik,  Fein- 
medtanik  usw. 
In 

Kupfer,  Messing,  Bronze,  Zink  und  Aluminium 
außerdem  als  meine  Spezialität'. 

B&ermann-Bronze 

mit  hoher  Festigkeit  und  Dehnung,  dabei  bestSndi§  gegen 
saure  und  salzige  Wasser 

MeiMguß  jeder  Art  in  allen  Ugienngem 

Phosphorkupfer 

Umarbeiinng  von  AbfSllen  in  obige  Fabrikate. 
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Abonnementsgebuhren  für  das  Ausland 


inkl.  Porto 


Ver.  Staaten  von  Amerika  3 

Argentinien   4,30 

Brasilien   ^5 

Bulgarien   2^0 

Chile   15 

Dänemark   :t3,50 

England   112  sh 

Finnland                         .  60 

Frankreidi   30 

Griedienland   60 

Holland   7,50 


Dollar 
Pesos 
Milreis 
Lewa 
Pesos 
Kronen 
Ii.  d. 
Mark 
Franc 
Dradimen 
Hfl. 


Italien   37.30  Lire 

Japan   6  Yen 

Jugoslavien   S2,30  Dinar 

Norwegen   ^3  Kronen 

Portugal   43      Pt.  Milreis 

Rumänien   223  Leu 

Sdiweden   ^0,30  Kronen 

Sdiweiz   Franken 

Spanien   Peseten 

Tsdiedioslowakei     .    .    .  43  Kronen 


llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 


Kon  kurrertzJos 


Einzig  dastehend 


F.  Z.G.- Zündkerze 

iiiiiiiiiiiiiiiiiminniiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiH^ 

miV  sidiibarem  Kontrollfunkcn 

D.R.G.M.  D.R.P.a. 

MU  einem  Blick  zu  ersehen,  ob  alle  Zylinder 
gleichmäßig  arbeiien 

Tadellose  Präzisionsarbeii  y  Ganz  aus  Messing  moniieri 
Unbedingte  Betriebssidierheii  /  Sdiwerste  Brennstoffe  ver- 
arbeitend /  Fast  unzersiörbar  /  Fehlzündungen  ausgeschlossen 
Rußbildung,  Verölen  unmöglidt  /  Sofortiges  Anspringen  des 
Motors  /  Tedes  Teildien  ersetzbar  /  Verlangen  Sie  Offerte 

Fortuna-Zündkcrzcn-Gesellschaft  m.  h.  H. 

Fabrik  für  Auto-  und  Motoren-Zubehör 

Berlin  N  31,  Schönhauser  Allee  6-7 

Generalvertretungen  an  allen  Plätzen  Deutsdilands  sowi0  des  Auslandes. 


BPEMVPROPFLLEQ 


nOPELLERBAl> 

ß  E  n  LI  NNO 

jjauToiarehLPstr.  ^^ 


Kohkc&Bovenkamp 
BoMTien  -  Hatzfeld 


Auk}* 
ßilzd 
Ketten 
Kränze 


^_      »      »     »  A 


Westfälische 
SpiralfedernPabrik 

Mastern 

Hohenlimburg 

Vw. 


1^     «  « 
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HOMMEL" 

„REKORD"^ 
SCHNEID-KLUPPE 

B/n  ßiuberes  Seu)!nJe 
bis  an  den  Sdhraubenz 

9e*eitfe  Jiundba€ken  M 
rnif  ^lachführung  % 

mcfrifch  es  Qeyxtinde!^m 


H.  Hommol,  Mainz,  Frankfurt  a.  M.,  Köln,  Berlin,  Leipzig,  Kattowitz,  Saarbrücken 
Mannheim,  Stuttsart  München,  Wien.  -  Fabrik:  Hommel werke*  a  ro  b  n! 
Maanheim-K&tertlial  -  Zentral- Yerwaltnng :  Hommel-Konzem,  Mainz. 


NOVA'' 


riemenloser,  verschließbarer,  diebessicherer 

Reifenhalter 

Patentiert  im  In-  und  Auslande 
Deutfcho  Eeiohs-Pat.  Nr.  816929  u,  318821 


Zu  beziehen  durch  alle  Automobil-, 
Karosserie -Fabriken  und  Händler 

Karl  Richard  Knittel 

G.  m.  b.  H. 

^  DEßLIN  S14,  Kommandantenstr.  63-64 

=   Tel.-Adr.:  Karikni  Berlin  Fernepr.:  Dönhoff  2720  u.  2721  M\ 

VEKTRETE'R  ALLERORTS  ÖESUCHT 
^" """"""■■"illlllllli  »imillllii,M.lllllllll,„„„illlllll|i,.„„illlllllli,„  Illllll,,,  llllllli,,  iillllll  ,„  J I 


KOLKNIUNCE 


Formvollendet! 

Konkurrenzlose  Abfederung! 

Swan^  Seitenwagen 

GmbH. 

Mündicn,  Blütenstra$e  ZI 


MONöm-KOIJBENRING'FABRIK 
ATMERc^KAUFHOLD 
BERUM*W57 


4* 


XXX 


DER  MOTORWAGEN 


Nr.  868 


Nr.  80* 

Trittbrett-,  Profil-  und  U-Sciiienen,  Schiaglefsfen 

Nr  6B23 

und  Belagbleclie  in  Messing,  Aluminium  und  Eisen.  kiem 

Metallwarenfabrik  Schade,  Plettenberg  (Bez.  Arnsberg) 


Federnwerke  Schomäcker  &  Co.,  Melle  i.  Hann.  u.  Hamburg 

liefern  als  Spezialität 

Federn  für  Personen-  u.  Lastautomobile 


Fernruf:  Amt  Melle  Nr.  5 

IT  1  (  Alster  3336 
Hamb-rg  j  „^^^^  35 


aus  hochwertigem 
Auto  -  Sonderstahl. 


Teleyramm  -Adr.sie: 
Sdiomicker  Melle 
Sdiomädcer  Hamburg. 


i 
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Gefahrlos  -  Geruchlos -Billig! 


ERHALTLICH  INAUTO-$PEZIAL- aESCHAFTEN  SONST  DURCH  DIE 

DEUTfCHE  GLUHSTOFF-GESELLtCHAFT  -  m.b.H..  DREf  VEH  -A 


NURNBERCn 


imDOWERSrR.lfti«, 


PRÄZISIONS-ROLLENLAGER 

FÜR   .KRAFTFAHRZE  U  G  E 

a  K  P-NQRM/\  It:  Kugel-  u.  Rollenlager  Berlin  W8 
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AVC  -Tachometer 


★  *  ★ 


Genau  und  zuverlässig/ 
Andreas  Veigel^  Tadiomcterf abrik,  Cannstatt 


DRUCKKNÖPFE  FOR 
ELEKTR  SIGNALAPPARATE 

■^^^                        2POL  /V0.20? 

l^mil^^          /POL    Nß  20Ö 

J.GELDNER&CO. 


LEIPZIC-LIKDENAU  e 


QualitätsguB  für  Fahrrad- 
und  Autobau  fabriziert 

Ru9.  Rentrop,  Milspe  5  i.w. 

Eisen-  und  Stahlwerk 


l|]]pimmii[jjpijnii||]|^^ 

Formeiiscl:\€>iie 

K.ÜHI.BR 

spitz  und  flach,  in  erstklassiger  Messingausführung  für  Verbren- 
nungsmotoren jeder  Art.  Einzelanfertigung  und  Massenfabrikation 
Rep£ir£iliirei:i  aller  Systeme  prompt  und  preiswert. 

Sächsische  Kühlerfabrik,  G.  m.  b.  H., 

Muldcnhüticn  b.  Freiberg  i.  Sa. 

Pott-  IL  Dahnttallon:  Muldanhailen.  T«L:  Freiberg  Nr.  8.  Telegr.-Adr.:  Kflhierfabrik  MuldenhOden. 

■trtHiihiii...iiiiinntiiiiiMiiiii<iiiwii.iii>nnhHiiM^^ 
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xxxm 


nentbehrlich  fUr  jeden  Betrieb 


sind  unsere  selbst- 
zentrierenden dop- 
pelt- und  einfach- 
spannenden Dreh-, 


Bohr-  und  Abstech- 
futter (D.  ß.  G.  M.) 
für  Hochleistung 


Andree-Hauschild-Werk  Aktiensesellschaft,  Berlin-Tempelhof,  g'nsbahnstr.  53/54 


Schneidräder 


aas  Krupp-Stahl 

zur  ZahnrSderbearbeitung 
von  höchster  Genauigkeit 
ergeben  ruhige  Getriebe. 

m.  b.  H. 

Düsseldorf. 


Verlangen  Sie  Prospekt  FfL3 


Flachgewinde-Fräsapparate,  F.  f.  L.  I  bis  F.  f.  L.  III 

System  Zadow 

Universal  -  Gewindefräsmaschineo 

U.  O.  F.  I.  System  Zadow  U.  O.  F.  IV. 

Universal-Gewindefräser-Schleifmaschine 

U.  O.  Sch. 


RICHARD  SPECHT,  Coswig -Sachsen 

Werkzeugmaschinenfabrik  ::  Eisen-  und  Metallgießerei 


XXXIV 
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HMocher  Piellsiandmesser 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii  o.  R.  p.  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin^ 

der  unerreichte  Inhaltsmesser  für  geschlossene  Flüssigkeitsbehälter  jeder 
Art,  auch  für  Autos,  Motorboote  usw.,  bis  zu  den  grössten  Abmessungen 

Mit  und  ohne  Alarmierung      Kostenanschläge  gratis 

Hunenlociier  A.-6.  iür  Maschinen-  und  Apparateiiau 

BERLIN- KÖPENICK,  Lindenstraße  9 


EUGEN  WEISSER  &  C9 

Werkzeusmaschinenfabrik 

HEILDRONN  A.N. 


uoiiendeie 
KonsiruKiion 


Serien- 
iabrihation 


KurzlristiD 
lieierbar 


Shapinsmaschinen 


K  a  b  e  I  Td)  u  he 
Sdtlaucbbtnder 
Kompr.-Ventile 


U.O.F.  IV. 


Verfangen  S/e  Prospekt  UQF3 


Universal  -  Gewindefräsmaschinen 

U.  O.  F.  I.  System  Zadow  U.  O.  F.  IV. 

Flachgewinde- Fräsapparate  F.  f.  L.  I.  bis  F.  f.  L.  III 

System  Zadow 

Universal  -  Gewindefräser  -  Schleifmaschine 

U.  O.  Sch. 

Richard  Specht,  Coswig-Sachsen 

Werkzeugtnaschinenfabrik       ::       Eisen-  und  Metallgießerei 
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FÜR  LA5T-UND 

personenwagen 
omnibu;;e 


AUTO 
EDERN 


Pe  Ra- Seitenwagen 

für  Motorräder  aller  Systeme  des  In-  u.  AusTandes 

•  j 

Ein-  und  zweisitzigr 
In  eleganter  Ausführaog 

P.  Raebel  G.  m.  b.  H.,  Fahrzeugbau 

Berlin- Weißensee,  Lehderstraße  36/38 
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TACHO 

PCCRDOOn  Sr/CHÜRtiANN-DUZ/CLDORP 


Zweigstelle  BERLIN  NW  23,  Brückenallee  11 


NORIS 

AUTOMOBILTACHOMETER 
MOTOR  RADTACHOMETER 

■it  iwangtlKafifi^eni  Antrieb  D3.0.M. 

KILOMETERZÄHLER 

NORIS 

AUTOMOBILTACHOGRAPHEN 
sind  Priiialonslnstrument«  höchsten  Rang«« 

Dr.  8IEGFR.  6UGGENHEIMER  A.G. 
NQrnberg  6 

NORIS 


Zündkerzen 
Sd^laucbbinder 
Rompr.-Ventile 
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„Unica" 

veniiisGhieiiiasciline 


wm/miu^m/Xm/a. 


vt™  vy   

tiCTOR'TRIEBWAGEM 

In  4  Typen,  mit  6 -Zyl. -Viertaktmotoren,  4  Geschwindigkeiten 
vor-  und  rückwärts.  Hohe  Wirtschaftlichkeit,  leichte  Wartung 


ßj^rvxmg 

CangjÄnrujg  jß&sißjexvAArlc  J1^rLsir^.jA-LLOJ-o  ^ 

Trdt/mioJTiaiisjcfijaTri  SjeCBßicmßujg  dXT.a. 

xdoSmjkc^  ßjeiner'feZ'  ^£Sj.enung  me/w  noi-w^/xolig. 
GnsiAßcLSsx-g^  SJj^a/x.isJüon.sxxj'ßjeih-. 


Tried.  Örnst  Senzmg,  Xontrottvhpenfabp{A,Sc^wemmgen  a.N.  (Württ.) 


remsprecfief  ti?60.      Telegn-Tldn  "Zenxing,  UArenfaßr!A^_<5xAmenningenneo^n  C 


Metallwarenfabrik 

Komet 

Berlin  SO  26,^t^SlXl 


Fabrik  für  moderne  Kotf lUsel 

In  jeder  Ausführung,  nach^Maan. 

Werkzeuskästen, 
Batteriekästen,  Pneumulden 
und  Benzintanks. 

ständig  großes  I^Skger. 


I 


Durah  drahan  dar 
Kwrbel  wird  dar 
Schaft  (lalohzel. 
tlc  na«h  rächt« 
u.  linkt  batCtiKt. 


Dtaf  in  keiner 
Werkata«  fehlen. 


Rudolf  Hellering 

Berlln-Wllmaradorf 

PrInzrecentanttraBa  63 
Uhland  644 


selbstspannende 


auch  kleinste  Mengen 
liefert  prompt 

P.  O.  Thormeyer, 

Berlin-Steglitz,  Bers;8tr.52. 
Telephon:  Amt  Steglitz  1019. 
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m///////////////M 


joilerykjdDTnohiLsichQranofBrx 


JhiJtozafe  Jj^hbojd ^^ehÖvt  sur 
mojdernjeji  yfusräjlün^  eines 
AuiomDbils 


Pjossende.  THocIbIIb  fiir  o- 

w///////////////////////////////////////m^^^^ 


iiicht^üjerhindetD^Ihnn 


W///////////////////m 


aetiefert  nJenn  J^ersichjecunq 
^  datxJj^  uns  ez-jo  tc^t 

jfqnda  rdma'jsiyen  .Aisru5  fu  nn 


w/////////////////////////m  m  w///////////////////////////^^^^^ 


^  JTO»;^FE-^C7*BERLIM>Wd  *  FI^IEDC>ICH«TE>ZZ* 


Eisarne 

Transportfässer 

für  Benzin,  Benzol.  Autoöl  usw. 

kurzfristig  lielerbar. 

Gebr.  Achenbach  G.  m.  b.  H. 

Eigen-  und  Wellbleohwerke 
WeldensD-Sleg,  Poitfsch  201 


Sie  fahren  bestimmt  gut 

wenn    Sie    unseren    ausprobierten  Betriebsstoff 


„Volmln" 

gesetzlich  geschützt,  benutzen 

Volmln  Ist  ohne  Beimischung  von  Benzin  oder  Benzol  zu 
verwenden  bei  Personenwagen,  Motorrad-  und  Lastwagen, 
Volmln  Ist  stets  billiger  wie  Benzin    und  Benzol, 
und  Ist  auch  ein  gutes  Streckungsmittel. 

„Rheinwesbe" 

Rheln.-Westf.-Betriebsstoff-Gesellschaft  m.  b.  H. 
Düsseldorf-Gerresheim. 
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Spare 


Sie? 


ffldoiin 

Benzin-Uhr 

kontrolliert  Ihren  Beniinverbrauch 


SCHWERIN  ^  CO  /  BERLIN  W  30 

Telegrammadresse:  Falkenauge  ViktOT  iS -  LulSÖ  -  PlStZ  8  Fennspr.:   Kurfürst  6873,  6874 


J.  E.  Reinecker,  A-G. 

Chemnitz -  Gablenz 


Werkzeugmaschinen 


und  Werkzeuge 


Automatische  Kegelradschleifmaschine 
mit  Einrichtung  zum  Schleifen  von  geraden  und  spiraligen  Zähnen. 
D.  R.  P.  Nr.  262  388. 


Unerreicht 

genaue  und  saubere  Kegelräder 
mit    ruhigem,    stoßfreien  Gang 
bei  höchsten  Geschwin digl<eiten 
erzeugt  u nse re 

Kegelrad- 
Schleifmaschine 

für  gerade  und  spiralige  Zähne 

ohne  Schablonen 
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KLEINE  ANZEIGEN  (Preis  pro  mm  Höhe  1  spaltig  25.—  M.) 


Verschiedenes 


Klein-Automobile! 

Generalvertretuug'  einer   bedeuteudeu  Automobilfabrik  mit 
vorzüglich  eingerichteter  Eeparaturwerkstätte  samt  Boxeu 
mit  großem  alteu  Kundenkreis 

sucht  Verbindung 

mit  einer  erstklassigen  Herstellungsfabrik  von 

Klein -Automobilen,  euil.  auch  Kraiiradern 

für  den  Bezirk  Württemberg  und  Hoheuzollern.  Ausstellungs- 
räume in  bester  Geschäftslage  süddeutscher  Großstadt  vor- 
handen.   Gefl.  Zuschriften  erbeten  unter  M.  8633  an  den 

Verlag  des  „Moturwagen"  Berlin  W  10. 


Zu  kaufen  gesuditl 

1  neuer  vlersitziger 

Personenkraftwagen 

6/16  oder  18/Z4  PS. 

Angebote  sind  zu  richten  an 

Oberingenieur  Mayer,  Köln-Lindcnthal 

Lindenlhalgürtel  Nr.  26. 


Ca.  20  Tonnen  Chromnichelsiahl 

erste  Marken,  wie  Berg.  Stablind..  Crefelder  Stahlwerk,  Baildonhütte, 
Bismarckhütte,  70 — 40  mm  rund  und  sechsk.  mit  Gütcziflern  für  hoch- 
beanspr.  Motor^^nteile  bedeut.  unter  WerkspreiS  abzugeben 

Metallhandel  Max  Bode 

Frankfurt  a.  Main,  Eschersheimer  Landstraße  140. 


Zeitschriften-Austausch ! 

Wir  suchen  folgende  Hefte  des 
„Motorwagen"  zu  kaufen  oder  aus- 
zutauschen : 

Jahrgang  1919,  Heft  Nr.  84.  30, 
32,  Jahrgang  1920,  Heft  Nr.  11, 
20  26,30,33,86.  Jahrgang  1921, 

Heft  Nr.  9,  11,  14,  19. 
Wir  bieten  dafür  folgende  Hefte : 
Jahrgang  1919,  Heft  Nr.  3,  4,  5, 
lf>,  27,  34.  Jahrgang  1920,  Heft 
Nr.  1,  8,  4,  5, 34.  Jahrgang  1921, 
Heft  Nr.  3  und  20.  Jahrgang. 
I92S  Heft  Nr.  15.  Angebote  nnt. 
M.  8632  an  den  Verlag  des 
,, Motorwagen".  Berlin  W  io. 


Das  O.R.P.  353107 

„Vorrichtane  inin  selbsttätigen 
festhalten  nmklappbarer  Fenster- 
rahmen oder  (lergl.  In  der  Schllesi- 
stellang,  insbesondere  ffir  Eraft- 
fahTzeoge"  ist  zu  verkaufen  oder 
lizeuzweise  zur  Ausnutzung  lu 
vergehen.  Anfragen  vermitteln 
die  Patentanwiilte  W.  Zimmer- 
mann u.  Dipl  -Ing.  N.  Jourdan, 
Berlin  SWll,  KöniggrfttzerStr,  ICO. 


DasD.ß.P.343209 

,, Kraftfahrzeug,  bei  dem  der 
ans  gewölbtem  Blech  her- 
gestellte Wagenkasten  gleich- 
zeitig das  die  Achsen  ver- 
bindende Gestell  bildet",  ist 
zu  verkaafen  oder  lizenzweise 
zur  Ausnutzung  zu  vergeben, 
Anfragen  vermitt.  die  Patent- 
anwälte W.  Zimmermann, 
und  Dipl.-Ing.  E.  Jourdan, 
Berlin  SW  11,  KBniggrtttzer  Str.  100. 


AUTOBUS 


Olirrten  gesucht  für  einen  leicht  konstruierten  Autobus  auf  Luft- 
bäudern,  20-25  Sitze,  25—30  PS.  Erfffe 

Buchhandluns  P-  F.  C.  ßoelse,  Ymuiden  (Holland). 


Stellen- 
Gesuche 


Ingenieur 

Iii  Jalire,  aus  guter  Familie, 
Absolvent  eines  Technikums, 
melirjährigc  praktische  Tätig- 
keit, iiicht  nach  erfolgter  kauf- 
männischer Ausbildung  per  sof, 
Anlangsstellung  im  Betrieb  od. 
Hiiro,  spe-/..  Aqulsltlons-  Od. 
OffertbUro.  Angebote  unter 
IMI.  8642  an  den  Verlag  des 
,  Motorwagan'sBerllniMO. 


Ingenieur 

AUad,,  27  .Jahre,  verheiratet.  Spezialist  im  Automobilbau  sowie  mit 
der  Fabrikation  von  Flugzeug-,  Automobil-  und  Bootsmotoren  ver- 
traut, Pniffekl  erfahren,  zur  Zeit  in  nngekündigter  gehobener 
Stellung,  sucht  entspr.  Wirkungskreis  um  sich  zu  verändern. 
Piloten-,  Feldpiloten,  Führerscheine  Kl.  I,  II  u.  Illb  und  dazu- 
gehörige Fahrlehrerscheine,  sowie  Bootspatent  vorhanden. 
Spätere  Beteilignng  mit  größerem  Kapital  nicht  ausgeschlossen. 
Eventuell  ins  Ausland. 

Nachfragen  sind  zu  richten  unter  M.  8645  an  den  Verlag  des 
„Motorwagen"  Berlin  W  10, 


Wir  suchen  zu  baldigem  Eintritt  einen  selbständigen 

KonstriikteMr 

mit  guter  technischer  Vorbildung  und  mehrjährigen  Er- 
fahrungen im  Lastwagenbau.  In  erster  Linie  sind  weit- 
gehende Kenntnisse  im  Ghassisbau  erforderlich, 
außerdem  sind  Erfahrungen  im  Bau  von  Motoren 
und  Spezialfahrzeugen  erwünscht.  Angebote  mit 
Zeugnisabschr.  Lebensl.,  Lichtbild  u,  Gehaltsanspr,  erb  an 
Benswerke  Gasaenau.  Gagaenaui.B, 


HOYORPFLUG-V  ERTRIEB 

Wir  suchen  für  Ostpreussen,  Schlesien,  Hannover 
und  Holstein  je  einen  gewandten  Fachmann,  der 
nach  gründlicher  Einarbeitung  in  der  Fabrik  die 

LEIYUNG  EINER  VERKAUFSFILIALE 

übernehmen  kann.  Hierzu  notwendige  Qualifikation 
in  technischer  und  kaufmännischer  Beziehung  un- 
bedingt erforderlieh.  Ausführliche  Ängeb.  erb.  unt. 
R.  2975  an  Ala  -  Haasenstein  &  Vosler,  Berlin  W 


B.  N. 


35. 
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I  WEISSFELD  &  OTTO  | 


j  Hagen  i.W.,  Nordstr.  25  /  IVo^yrTSn  \ 

sind  fortlaufend  Käufer  von 


Elsen-  und  Stahispänen,  Kernschrott,  I 
Gussbruch  und  allen  and.  Sorten  Schrott  | 


I  i 


Wir  suchen  mehrere  durchaus  selbständige 

ErstelKonstrukteure 

die  langjährige  Erfahrungen  im  Motoren- 
oder Fahrgestell-Bau  besitzen  und  die 
bald  eintreten  können.  Wir  erbitten  uns 
Bewerbungen  mit  den  erforderlichen  An- 
gaben überdie  persönlichen  Verhältnisse.  .Auf- 
scbluliüber  den  a'lgemeinen  umt  beruflichen 
Bildungsgang,  sowie  über  die  bekleideten 
Stellungen  und  Mitteilung  über  den  Zeit- 
punkt, zu  dem  frühestens  der  Eintritt  erfolgen 
könnte, uut.  Beifügung  von  Zeugnisabschr.  an 

Paimler-  Motoren  -  Gesellschart 
Stuttgart]- UntertQrkiielm 


Bedeutende  Lastkraftwagenfabrik  im  besetzten 
Rheinland  sucht  zur  Leitung  des  Betriebes  tüchtig. 


zum  baldigen  Eintritt.  Es  wollen  sich  nur  Herren 
melden,  die  bereits  ähnliche  Stellen  mit  Erfolg 
bekleidet  haben  und  laugjährige  Erfahrungen  in 
der  Herstellong  von  Lastkraftwagen  besitzen. 
Bewerbungen  mit  Angaben  über  Bildungsgang. 
Alter  u.  Gekaltsanspr.  werden  erb.  unt  M.  8639 
an  den  Verlag  des  „Motorwasen",  Berlin  W10. 


Wir  suchen  zum  baMigi  n  Ein- 
tritt für  dauernde  gutbezahlte 
Stellung  einen 

Betriebs- 
Ingenieur 

für  unsere  mechaii.  Abteilung 
Fräserei,  welcher  speziell  in 
Automobilfabriken  tätig  war 
und  in  der  Herstellung  von 
Stirn-  und  Kegelrädern  nach 
modernster  Fabrikation  Er- 
fahrung besitzt.  Ausführliche 
Angeb.  mit  Zeugnisabschriften 
erbeten  unter  M.  8643  an 
den  Verlag  des  „Motorwagfin" 
Berlin  W  lU. 


2  tüchtige 

Konslruhleure 

für  Vorrichtungen-  u.Wei  k- 
zeugbau,  welche  bereits  in 
gröliereu  Automobilfabriken 
tätig  waren,  mögl.  unver- 
heiratete, für  dauernde 
Stellung  zum  sofortigen 
Eintritt  gesucht.  —  Aus- 
führliche Angebote  mit 
Zeugnisabschritteii  erbeten 
linier  M.  86S4  an  den 
Verlag  des  „Motor- 
wagen«, Berlin  WIO. 


Wir  suchen  zum  möglichst  baldigen  Eintritt  einen 
erfahrenen 

Konsirumeur 

liir  idotoren-  und  Chassis&au. 

Es  kommen  nur  Herren  in  Frage,  die  neben  gediegener 
theoretischer  Ausbildung  eine  mehrjährige  Konstruktions- 
praxis bei  ersten  Automobilfabriken  nachweisen  können 
und  in  der  Lage  sind,  durchaus  selbständig  zu  arbeiten. 
Ausführliche  Bewerbungen  mit  Lebenslauf,  Zeugnis- 
abschriften, Gehaltsansprüchen,  Lichtbild  und  Angabe 
des  fiühesten  Eintrittstermins  erbeten  an 

Stoeuier-Ulerhe,  AMiengesellsclialt 

uormais  eehriider  stoeuier.  sn. 


Mehrere  Zeichner 

iüdiiigc  Kräfte  aus  der  Flugzeug- 
industrie zu  sofortigem  Antritt 
gesucht.  Ausführliche  Angebote  erbitten 

.  Caspar -uierhe  m.  o.  H.,  Trauemonde -Priuiaii. . 
'  ,o2 


Selbständig  arbeitender 


BETRIEBSLEITER 

möglichst  aus  der  liotorradbranche,  für  eine  mittel- 
deutsche Fahrzeugfabrik  gesucht  Derselbe  muß  auf 
Qrund  reicher  Erfahrungen  und  persönlicher  Eigen- 
schaften den  größten  Anforderungen  gewachsen  sein. 
/Ausführliche  Bewerbungen  unier  M.  8637  an  den 
Verlag  des  „M  O  TO  R  W  A  Q  E  N" ,  BERLIN  WIO. 


Obermeister 

mitf  Akkordwesen  und  Vorkalkulation  vertraut,  sowie 

Detailkenstrukteur 

zu  selbständigen  Arbeiten  befähigt,    beide  mit  Erfahrungen 
der  Auto-  oder  Motorrad branche  s  fort  gesucht 

Deutsche  Hegola-Werke,  Mttnchen  9. 


Beilasen 


Im  „Motorwasen"  sind 
eine  wirksame  Propaganda. 


All«n  Offerfbrl«fen  an  den  Verlag  sind  Mk.29.-  Porto  fOr  Weltorbofördorung  belzufOgon. 
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DER  MOTORWAGEN 


hier 
liegt  die^Öbef" 
legenheii  dts 
PM-Vergasers. 


PM- 


IIIIIIIIIIIIIMIIIIIIMIIIIIIIIIIIMIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIItlllllinillll 

Patent  Strobel 

srößte  Drennstoffersparnis  I 
und  Leistunssfähiskelt  I 


Petzold  &  Maeser 

Chemnitz -Borna  i.  Sa. 


Gesenke 

jeder  Art  und  Grösse  für 

Automobil-Beschlagteile 

fertig  bearbeitet,  nach  Zeichnung 
oder  Muster  schnellstens  lieferbar, 

Sauerländer  Werkzeugfabrik 

Wilh.  Raskopf  &  Co. 
Hagren  L  W.,  Bathausstrasse  9. 
Telefon:  249.    Telegr.:  Stahlkopf,    Werk:  Plettenberg. 


ARMATUREN 

für  die  gesamte 

I  Mot'^'^ihrzeug  Industrie 

'       -j  Koeppe,  Leipzig 


Martignoni  &  Co. 

Werlueugfabrik 
Prankfurt  a.  M.  •  5  Q  d 

stellen  her: 

Schneideisen  und  Halter  fOr  Schneideisen 
Gewindebohrer 
6ewindeschneidköpfe  (d.  r.  p.) 
Präzisions-Parallel-Schraubstöcke  (d.r.  p.) 


WILHELM  HEDTMANN 

Elsen-  und  Stahlwarenfabrik  ::  KABEL  I.W. 

Spezialfabrik 

Ton  Federrlnsfen,  Unterlesfscheiben,  Splinten 
and  Federn  all.  Art,  sowie  kleiner»  Stnnzartlkel 
bis  oki  7  mm  Stärke, 


WISCO 

Brennstoff-Filter 

D.  R.  P. 

unerreicht  einfach,  arbeitet  ohne  Siebe 
absolut  zuverlässig  und  befreit  den  Brenn- 
stoff vom  Wasser  und  allen  Unreinigkeiten. 

WAIYHER  ISENDAH&ftC9 

Berlin -Wilmersdorf,  Kaiser-Allee  191. 


Gewinde-Messwerkzeuge 

flanken-Rapporteure,  Gewinde-^ 

Viisend  zu  jeder  Mikrometenchraubf  X/6liren 


Zahnsfärkehhren  Mtssdreiecke  ^i^^^ 


SchöneberserPräzislonswerkzeus-Fabrik 

HINZ  &  MARTIN   

BERILIN- SCHÖNEBERG,    GrunewaldstraBe  83c 
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aller  Art 

aus  bestem 
Material 

fabrizieren 

Rulenbech  &  Co. 

Spiralbohrerfabrik 

Letmathe  i.  Westf. 


LAGERMETALL 
LOTZINN 

mit  garaat.  Zinngehalten 
liefert  Spezialfabrik 

Frledr.  Ernst  Hausier  Q.m.D.H. 
Kierspe  i.  u/esn. 


B 


Hl 


August  Geck,  Eisenwarenfabnk 
Plettenberg  i.  Westf. 


e 


T 


TT 

CO 

o 


aVoltstärken  an  einem  Apparat,  110/220  u.12  Volt.  GröBe  60X25  cm. 

Maschinen-  und  Metallwarenfabrik 
Max  Hildebrandt  &  Co.,  Leipzig,  Zentralstr.11 


Der 


uiisGoveiiiaiier 

D.  R.  P.  nncl  Ausl.-Pat. 

ist  fabelhaft  elnfadi,arbeitet  sehrsparsam  u.  gibt 
tiöchste  Leistung  bei  alle  Brennstoffen- 


WALTHER  ISENDAHL  &  Co. 

BERLIN-WILMERSDORF,  KAISER-ALLEE  191 


Mein^ALagermetall 


luckenwalder  Sdiraubenfabrik 

icViir-;,t;  Richard  matzke  tblcfom  ioj 


und  bleibh 

STELLA  AUTO 


i 


STELLA  AG. 
00S3  BAÖEN. 

Verlangen  Sie  Grahsprospekl'r 
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Mechaniker-Leitspindel-Drehbänke 


1000  und  1500  mm  Diehlänge 
liefert   in   orttklag»iger  (Jnalitnt 


Imperator  werk,  G.m.  b.H.,  Magdebur^-S. " 


Sianzieile,  Bieciiarlieiien 

jeder  Art 

für  Automobile  u.  Motorräder. 

Saubere,  preiswerte  Arbeit.  —  Kurze  Lieferzeiten. 
Verlangen    Sie  Vertreterl>esHch. 

B.  nerstedt  g.  m.b.H. 

Berlin  N  aO,  Prinzen-Allee  84.  /  Tel.:  Moabit  1671. 


UnlerlegscKelben, 


roh  blank  gr*^elit  nnd  koaisch,  fertigt  ah  Spezialität 
'  fai  anerrelchl  Miiberer  Awfiliniiig 

Autfmt  SdlÜrmann,  Plettenberg -Bahnhof  In  We«H, 

Stauwerke. 


Auioinobil''Federn 

für  Personen-  und  Lastwagen 
nadi  Maßangabe 

sowie 

Federringe  /  Splinte 
Unierlegscheiben 

aus  bestem  Material,  liefern 

K«ufm*-  "  hroeder,CLm.b.H. 

 mimmiiiiiijn 


KühlerJndushie 

Jnhaber:  E^.FicKcrt 

11  Düsseldorf,  Jahnsfr,  105 

II  Fernruf.  907©. 

SperialfabriK 

in  Kuhlern  2dler  Sysifemc, 
Ahinüniumkarossehcn^eiizmbcii^^ 

Automobil-  Autoocne 

KLEMPNEREI  SCMWCISSEPEI 


*«&)>?- 


EPDMANN  I^OCiALSKI.  BERLIN  514 
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XLYn 


ARNATUREN 


MteioM- 

nugzeug- 
motorrad- 
Boots- und 
Stationire 

e.  S.  KrQger  fr  Co,  g.  m.  b.  h. 

Bcrllii-Wilmersclorr,  Uhlandstr.  95 
ArNiaCttr«iiff«l»rllc 

—  Mmr  LMpmi^er  Messe:  MmiU  //,  Siund  41»  — 


Ideal- 
Kol  ben  r  i  n  gffabr  i  k 
Atmer&Eberf 


Berlin  SO  36 


Präzisions- 
Kolbenringe 

in  allen' 
Ausführungen 


llllllllllllllllllllilllHIIIIUIIIIIIl^ 


6  E6xlom3ä.,dchraiiienfahrik 

Bexhn,  S.0.26,  Marlaanenplatz  i3  *Fera5pr.Moriizplatz6709. 


I 


Benzin-Lagtrung' 

für  Einzelgaragen 


billig  —  nach  behördilohtr  Vor>chrtft 
durch         TranSi  D.R.P.a. 

Bezirksvertretungen  werden  vergeben. 

Geiilltchaft  fQr  SicturhiitiLagerungsn 
fiiirgifakrlithir  FIGisigkiitiii  ■.b.H. 

Btrtlii  8W  II,  DMsauer  Strasse  28/29. 


Weitere  ^cA/ee-5^ö/7f/erÄe//en; 

Vergaser,  Zündkerzen,  ^usatzlußvenUle',  Xipp- 
ij^topjps,  JCühlwasser-XontrolIer 


Braselmann  &  Co.,  Plettenberg  i.W. 

Metallwarenfabrik  und  Fassondreherei. 


Sehneeketten 

beitbewährteite  Ann««ketten 
i.f1tr  Personen-  imd  Lastaatos 

a  neumayer.  Pasing  bei  miinctien 

Verlangen  Sie  gefl.  Preislisten. 


FEDDINAND  BILSTEIN  jr. 
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Das  Gute  bricht  sich  Bahn! 


L„5prftzein"D.RG 

Der  ielbitfätige  Anla 
zvm  muheloien  Anlaiicn 

2.„Stelleinbeifahrr 

»vomit  während  ötrFd 
flui  dl«  V«rgdicrdüi« 

jeifciit  werden  han. 

VcrjjasercinifcMung 
während  der  Fahrt, 
nach  Tschomttcr 
Bei  hlc.'n  g«or<lit«r 
Verga^^rdüi«  qröQtg  ^p< 

Vorrätig  fQr  Pallas- 
und  Zenith-Vergaser 


ng  Vergasertype 

P/iyZ  BRÜNING 

BERLIN  N.3I  AcHeritrl32  Tel  Ncrd.  7617. 


Geol 


besterMetallputz 


pelware! 

Frifi  Schuir  jun.A-G, Leipzig 


in  allen  Abmessungen  fabriziert 

R.  Schettler  9  Eisenwarenfabrik 
Plettenberg  i.W. 


auf   modernsten    Präzisions  -  Zylinder  -  Schleifmaschinen 
Automebfl-Reparaluren  für  (Smllidie  Systeme 
Anfertigung  von  Kolben  und  sämtlichen 
Ersatzteilen    sowie    Zahnrädern  usw. 

Walter  XArvk^ 
Berlin  "SctiiSneberg,  BaKnsir.  lO^^ll 

Telephon:  Stephan  3171      /      A.  D.  A.  C.  -  Werkstatt 


SCHRAUBEN. 
MUTTERN  usw. 

in  allen  Dimensionen  prompt  ab  Lager  lieferbar 

PAlOUS&Co. 

O.  m.  b.  H. 

Barlin  S42 


•••••••••••••••••••• 

VOLLCUMMI  S 


Motorrad-  u.  Fahr- 
rad -  Reifen 

en  sros 


H.  Bachmann  # 


Köln  a.  Rh.,  Am  Duffesbach  38 

==  Telephon  A  3757 


Akkumulatoren 


il Spezialität:  Starter- Batterien 

A.  PISCH  &  C9 

Berlin  SO  16,  Cfipenicker  Straße  1 15 


UnterlagS'. 
Polster  -  Sclilelf  " 


Carl  GQnther  &  Co.,  Filz  waren  fabrik, 
Berlin  NO  43,  Neue  Königstraße  71. 


6 
8 
12 
15 
30 
55 

SteuerPSi 


blanke,  sedrehte 

Schrauben  u.  Fassonteile 

für  alle  Industriezwelse 

Allred  Schulze.  LucKenwalde  2,  b.  Berlin 

Scliraubenfabrlk. 


„GODA"„-„PINO"a 


Acetylen  -  Sohlitzbreiiner 

ür  Auto-Scfaeiawerfer 
sM  ••ibertroffcD  nnd  erstkUiiisr. 


^AVOVST^  BLATTER,  AVfdSBVRO  20. 


GleitscliLiit2^iiIeteii 

Leder  -  ImUaiionsnflgel   für    Wagen  -  Innenbekleidang 

Z^weispita^nleten 

liefern  prompt  und  billigst 

Tappe  &  CoS£ick,Nel\elixiLa.d.R. 
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Kleine  Anzeigen 


finden  in  der  Zeifsd-iriff  „DER 
MOTORWAGEN"  sad-igemäße 
und  weifesfe  Verbreifung  ^ 


,,]>x:]!iios<« 

Kein  Kücken!  Kein  Festeetzec! 

Fttz  alle  Flüssigkeiten  o. 
jeden  beliebigen  Druck, 

Demos -Werk  Max  Unger,  A.-G. 
Dresden-A. 

Oeneralvertrieb  6«br.  Spiegel  G.m.b.H  , 
nresden,  WacbshIeichstraBe  20. 


Modelle 

Jed  Arl  u.  Grö6e  ferligf  sdinel!- 
sfens  In  sadigemä^er  Ausführ, 
unter  Garantie 

ADOLF  SCHUBERT 
Modellfabrik 
Dresden -A.  28 


zahnrXder-fabrik 
ergo-werke,  chemnitz 


Unübertroffen 

ain  dichter  la-  Äusfüh- 
rong  sind  ,  die  von  der 
Chemnitzer 
Metallwarenfabriti 

RICHARD  KRAHMER  Q  m.  b  H. 
Chemnitz-Aitchemnitz  I.  S.  4 

seit  Jahren  als  Spezialität  ge- 
lieferten 


Vergaserschwinnmer 

aller  Arten 
Auch  sanb.  Herstellung  anderer 
Motalldruck-  und  Stanx-Teile  der 
Automobilbranche  u.  f  lugtechnik 


Splinte,  Federringe 
u.  Unterlegscheiben 

liefert 

Friedrich  Grüber  sen.  Inh.:  Fritz  Schröder 
Lösenbach  b.  Brügge  i.  W. 

Telephon:    Amt  Lüdenscheid  Nr.  500 


MerAuacMtXacffE 


Gesenkschmiederei  Wilh.  Kühne,  Plettenberg  i.  Westf. 
fertigt   billigst    Massenartikel    aller  Art 

Schrauben,  Muttern,  Nieten 

Oegründet  1897  /  Femruf  43 


 Ich  biete  nur  die  Artikel  an,  welche  ich 

selbst  fabriziere.    Sie  kaufen  aus  erster 
"""""^^^  Hand,  vorteilhafte  Preise. 

Splinte  AbrlisVurg.n  gesciieuene  umeriegsciieiiien 

Josef  Stepnbepg» 

J  ullanenlxiltte  t>«i  Jk.llemcloirr  (Kreis  Arnsberg  i.W.) 


odeiie  ieder  Art  und  eröoe 

DMk  Zeiehnang  oder  Muster  lieftrt 

Ed.  Oehlwein,  Modellfabrik 

GUgründat  1896. 


Halle  a.  d.  S.  6. 


W.GIIngener  &  Co., 

^Holthausen,  Kreis  Altena 


Abwäiz-Fräs- 

Apparat 

für  Universal  -  Fräsmaschinen 

D.R.G.M,,  P,  a.,  Auslandspatenle 

motoren-  und  Apparatebau 

Chemnitz  Sa,  26,  Lutherstr,  64 

Drahtwort:  Motap 

Preise  anzolegen,  kanten  Sie  bei  mir 
ü n terlegscheiben  und 


Ernst  Raillf,  Eisenwaren -Fabrik 
Holihau(en  Kr.  AUena. 


Gebrauchte 

Maschinen^ 
Drehbänke, 
Shapings  usw. 

kauft 

und  erbittet  Angebot 

£.  Niederstebrudi, 

Pleitenberg  i.  W. 


Splinte,  kleine  Nieten 
und  Schrauben 

für  Automobil-Bau 
fabrizieren  als  Spezialität 
Gebr.  Gloerfeld, 

Lüdenscheid  i.  Westf. 


W.  Hilbert  &  Co.,  Chemnitz 
WerkzeuomaschinanfabrlK 

txeiianig'keils- 
l.ejt8pindel- 
l>reb  bftnke 


175x1000,  175x1500, 
200x1000,  200x1600  mm 
(Neuheit:  Säulen -Schneli- 
bohrmaschlnen  mit  Senk- 
rechtstellnngsregler  der 
Bohrspindel  tür  Löcher 
bis  20  mm,  D.R.P.  angem. 
D.  R.  G.  M.,  sehr    günstige  Preise, 
i-     kurzfristig  lieferbar. 


Kolbenringe 

=  Selbstspanner  = 
Paul  Gärtner,  Hagenow  M. 


KUhier- 
uerschraubungen 

aller  Systeme, 

lYletaildruch-  und 
Massen  -  arOKei 

liefert 
Metallwarenfabrik 
Gustav  Kredi 

5ERLIN  N31 
Gartenstre6e  64 
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Kraftwagren-  und  Flusrzeug- 
Zubehör-Gesellschaft  m.  b.  H. 

Berlin  —  Leipzig 

ZMtrale: 

B«rtlii  SW  19p  J«rusalem«r  StraB«  «0/ 

Spezial  -  Ensros  -  Haus 

fflr 

Automobil-  und  Fiuszeus -  Bestandteiie 

Zubehör-  und  Ausrüstungsstücke 

Quaiitäts -Werkzeuge  aiier  Art 


D.R.P  -  D.R.G.M 


Spezial-Type  für 

Kleinmotoren 

Sofortiges  Anspringen 


Denkbar  einfachste 

Konstruktion 

und  gefällige  Form 


AUTOMOBIL -ARMATUREN -FABRIK  PRERAUER  &  SCHOLZ 

BERLIN  S  59,  KOTTBIÄERDAMM  79 


Vertreter  gesucht 


Einhan-VerkttittcD  getucht 


DER  MOTORWAGEN 


LI 


BlankeSchrauben  u.  Muttern 

In  Jeder  Auftfimnuio,  aucii  aalt  Kronenmiutter, 

in  Jeder  Kopfform, 


Sofaraubenfabrlk  i.  FMsondreherel,  Wernelsklrohen  b.  Rtntoheld. 

Titlearr.-Adr.:  Sohranb*.  TeUphon  Nr.  17. 


Kühlwasser- 
Thermometer 


fabriziert 


Matador  Apparatebau  b  h: 

BERLIN,  Cottbuser  Ufer  39/40 


^^^^^ 


LH 
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nmn 


ocrttjßnbct  megen  iljrcr 
unübertroffenen  Cigenfc^aften^ 
unübertrofTcnen  JSuüerlärftgfecU, 
unübertroffenen  fJretömürbtigheU 


Für   di«  Redaktion   verantwortlich:   Zivilingeoieur  Robert  Conrad,   ÖwUn  ^,     Für  di«  Handeliaachrichten   und  Mittailunfan  aui  aar 
iBduitrio  yerantwortlieh:  Robert  KnoU,  Berlin  W  57.    Für  den  Aneeijf enteil  verantwortliA :  Marg-arete  Bor^man,  Berlin-Stafüti. 
Verkff  von  M,  Kraya^  Berlin  W  10.    Drnck  von  Siegfried  Sehelen,  Berlin-SdiSneberr,  HaapUtraSe  8. 


